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CIRCULO  DE  MAQUINISTAS  DE  LA  ARMADA 


JUSTA  SÚPLICA 


La  reciente  ley  de  pensiones  de  30  de  Diciembre  último,  viene 
por  fin  a  reparar  lo  que  en  justicia  se  debe  a. nuestro  cuerpo;  apena 
el  ánimo  que  al  redactarla  no  se  haya  previsto  lo  que  para  nosotros 
tiene  de  imcompleta,  induciéndonos  a  exponer  pertinentes  y  justísi¬ 
mas  consideraciones,  que  sometemos  al  criterio  de  quien  pueda  re¬ 
mediarlo. 

A  partir  del  Reglamento  orgánico  del  Cuerpo  de  Maquinistas  de 
la  Armada,  que  lleva  la  fecha  14  de  Octubre  de  1863,  a  los  indivi¬ 
duos  de  dicho  cuerpo  sin  distinción  de  clases,  se  les  reconocía  el  de¬ 
recho  de  legar  a  sus  familias,  pensión  del  Estado,  a  su  fallecimiento, 
y  aún  puede  asegurarse  que  a  dicho  precepto  reglamentario,  se  de¬ 
bió  casi  en  absoluto,  que  la  inmensa  mayoría  de  su  personal  y  que 
en  parte  figura  todavía  en  sus  escalas,  haya  optado  por  su  ingreso 
en  el  cuerpo,  halagado  por  esta  condición  y  entendiendo  lógicamen¬ 
te  que  era  imposible  pudiera  ser  vulnerada.  Se  consignaba  en  el  ci¬ 
tado  Reglamento  que  una  ley  que  seguidamente  sancionarían  las 
Cortes,  daría  forma  y  regularía  las  pensiones  que  debían  concederse 
a  las  familias  de  los  Maquinistas. 

Pasaron  los  años  sin  que  ese  compromiso  de  honor  que  el  Esta¬ 
do  hacía  al  Cuerpo,  por  medio  del  Real  decreto  de  aprobación  de  su 
Reglamento  se  cumpliese;  y  a  desvanecer  dudas  y  vacilaciones  vino 
la  Real  orden  de  13  de  Enero  de  1880  a  la  que  precedía  informe  del 
Consejo  de  Estado  en  pleno,  Consejo  Superior  de  la  Armada,  Junta 
Consultiva  de  la  misma  y  Consejo  Supremo  de  Guerra  y  Marina 
hoy  vigente,  que  preceptúa  que  entretanto  se  presenta  a  las  Cortes 
el  oportuno  proyecto  de  ley  se  señalarán  a  las  familias  de  los  Maqui¬ 
nistas  de  la  Armada,  las  pensiones  correspondientes,  tomando  por 
tipo  regulador,  el  sueldo  que  hayan  disfrutado  los  causantes. 

Sin  interrupción  alguna  y  al  amparo  de  esta  superior  disposición 
que  sancionaban  con  su  favorable  parecer,  los  más  altos  tribunales 
de  la  nación,  se  han  venido  concediendo  por  espacio  de  22  años,  las 
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pensiones  de  que  e  1  ratina  las  familias  de  todos  los  Maquinistas  fa¬ 
llecidos  v  nada  hacía  suponer  que  tan  elevada  resolución,  pudiera 
ser  alterada  o  modificada  de  otro  modo,  sino  mediante  la  sanción,  de 
la  lev  prometida.  X<¡  resultó  exacta  tan  razonable  suposición  y  un 
criterio  nuevo  del  Supremo  de  Guerra  y  Marina  de  3  de  Mayo  de 
1902  vino  a  anular  lo  mandado,  nefando  a  D.a  Elvira  Arana,  viuda 
del  Maquinista  Mayor  de  t 7  I).  Luis  Serra,  muerto  en  11  de  Sep¬ 
tiembre  del  año  anterior,  la  pensión  que  había  solicitado  con  arre¬ 
glo  al  sueldo  que  su  esposo  disfrutara;  de  conformidad  con  su  dere¬ 
cho,  según  lo  mandado,  y  sentando  el  precedente,  a  que  luego  se 
le  dio  carácter  general  de  que  los  Maquinistas  de  la  Armada  care¬ 
cían  del  derecho  solicitado  por  la  expresada  viuda,  debiendo  solo 
concederles  las  pensiones  con  arreglo  a  la  categoría  oficial  del  cau¬ 
sante,  es  decir,  de  conformidad  con  la  ley  Azcárraga  que  solo  la  otor¬ 
ga  a  los  que  al  fallecer  ostenten  la  asimilación  o  equiparación  de 
oficial. 

Así  lia  venido  sucediendo  desde  aquella  fecha  y  muchas  desgra¬ 
ciadas  viudas  de  Maquinistas  de  las  clases  inferiores  del  Cuerpo,  que 
al  contraer  matrimonio  habían  contado  con  ese  pequeño  auxilio  en 
su  orfandad,  se  encontraron  en  tan  triste  caso,  conque  se  le  negaba 
en  absoluto  todo  derecho  a  pensión,  que  solo  se  concedía  al  perso¬ 
nal  que  tenía  al  fallecer  la  citada  categoría  de  oficial,  y  aun  para  es¬ 
tos  mermadas,  pues  se  regulaba,  no  en  relación  con  el  sueldo  según 
lo  mandado,  sino  en  armonía  con  el  empleo  a  que  se  le  consideraba 
asimilado;  resultando  de  ello,  la  mortificante  anomalía  de  ver  a  des¬ 
dichadas  familias  que  con  igual  empleo  de  sus  esposos  o  padres,  dis¬ 
frutan  una  pensión  reducida  a  menos  de  la  mitad  y  otras  sin  pensión 
alguna,  hallándose  aquellos  en  posesión  de  dos  empleos  superiores 
y  con  mucho  mayores  servicios,  reconociendo  todo  ello  por  causa 
única,  el  haber  perdido  a  sus  deudos  dos  días  después  que  otro  a 
quien  no  le  alcanzó  la  desdichada  e  improcedente  resolución  a  que 
nos  referimos. 


Tal  estado  de  cosas,  reñido  con  toda  idea  de  equidad  y  justicia  y 
así  reconocido  por  diversas  sentencias  que  el  tribunal  Contencioso 
Administrativo  ha  venido  dictando  en  pleitos  entablados  al  efecto* 
bastan  a  poner  de  relieve  nuestro  aserto  y  sin  duda  habían  influido 
en  el  ánimo  de  los  dignos  representantes  de  la  Nación  en  ambas 
Cámaras  para  proponer  y  sancionar  la  nueva  ley  de  30  de  Diciembre 
último  que  incluye  cu  sus  beneficios  a  los  Maquinistas  de  la  Arma¬ 
da.  no  precisamente  para  otorgarles  un  derecho,  «que  ya  tenían»  si 
no  para  reponerles  en  el  injustamente  perdido,  por  un  equivocado 
criterio  del  Supremo  de  Guerra  y  Marina,  no  calificado  así  por  noso- 
tros,  sino  por  lo  que  prueban  por  modo  evidente  las  sentencias  de  la 
sala  dé  lo  Contencioso  Administrativo  ya  citadas  y  entre  ellas  la 
muy  reciente  recaída  un  favor  de  D*  Gumersinda  Rosario  de  Lcóu 
v.uda  del  Maquinista  Mayor  D.  José  Palomino  Ramírez,  inserta  en 
último^'11  ^1Cla  t  e  Ministerio  de  Marina  núm.  20  de  27  de  Enero 
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Hasta  aquí  los  razonamientos  que  se  han  hecho  preciso  anteponer 
para  venir  en  conocimiento  de  la  justa  y  encarnizada  súplica  queso- 
metemos  al  elevado  criterio  y  humanitarios  sentimientos  de  los  se¬ 
ñores  Senadores  y  Diputados  de  la  Nación, 

Autoriza  muy  justamente  la  nueva  ley,  sancionada  con  carácter 
general  para  todos  los  Cuerpos  que  comprende,  para  que  los  expe¬ 
dientes  resueltos  en  vía  gubernativa  por  consecuencia  de  falleci¬ 
mientos  ocurridos  con  posterioridad  al  29  de  Diciembre  de  1903, 
puedan  ser  revisados  a  instancia  de  los  interesados,  al  objeto  de  po¬ 
nerlos  en  posesión  de  la  pensión  que  les  corresponde  con  arreglo  a 
la  misma;  y  como  el  derecho  repetidas  veces  reconocido  a  las  fami¬ 
lias  de  todos  los  Maquinistas,  no  debió  nunca  perderse  según  queda 
probado,  resultan  excluidas  del  beneficio  las  pobres  viudas  y  huér¬ 
fanos  que  perdieron  los  seres  queridos  en  el  tiempo  que  media  desde 
11  de  Septiembre  de  1901,  fecha  del  fallecimiento  de  D.  Luis  Serra, 
hasta  29  de  Diciembre  de  1903,  en  que  la  referida  ley  da  derecho  a 
reclamar  mejora  de  pensión,  deduciéndose  de  aquí  que  nada  más  que 
diez  desgraciadas  familias,  entre  lasque  se  encuentran  las  de  los  in¬ 
fortunados  maquinistas  D.  Jenaro  Lobo  Roibal  y  D.  José  Vila  ííayo- 
lo,  víctimas  de  la  explosión  de  la  caldera  de  la  Cañonera  «Condor* 
en  la  ría  de  Arosa,  el  24  de  Enero  de  1902,  se  quedan  sin  derecho  al¬ 
guno  .y  en  el  mayor  desamparo,  mientras  que  a  otras  compañeras  de 
infortunio  cuyos  maridos  o  deudos  dejaron  de  existir  por  muerte  na¬ 
tural.  antes  o  después  de  las  indicadas  fechas,  les  alcanza  el  precepto 
de  la  repetida  ley. 

Es  pues  de  evidente  justicia,  que  si  ésta  no  viene  a  conceder  a  Jos 
individuos  del  Cuerpo,  como  probado  queda,  un  derecho  nuevo,  sino 
a  reponerles  en  el  perdido,  no  hay  razón  lógica  que  justifique  la  ex¬ 
clusión  de  esas  diez  pobres  familias  a  quien  se  les  niega,  pareciendo 
imponerse  por  razones  de  alta  equidad  y  clara  jurisprudencia,  una 
enmienda  o  adiciona  la  sancionada  ley  exclusiva,  «por  la  situa¬ 
ción  excepcional  en  que  se  encuentra  este  Cuerpo»  que  podría  re¬ 
dactarse  en  la  siguiente  forma: 

La  revisión  de  los  expedientes  resueltos  envía  gubernativa  por 
consecuencia  de  fallecimientos  ocurridos,  de  que  trata  el  articulo  úni¬ 
co  de  la  ley  de  jo  de  Diciembre  del  año  último  alcanzará,  para  los  in¬ 
dividuos  del  Cuerpo  de  Maquinistas,  a  hs  que  hubiesen  fallecido  des¬ 
de  el  10  de  Septiembre  de  ¡901. 

Convencidos  estamos  de  que  si  los  ilustrados  representantes  de 
la  Nación,  se  toman  la  molestia  de  examinar  éste  pequeño  escrito  y 
como  es  de  esperar,  se  inspiran  en  el  alto  espíritu  de  justicia  que  lo 
abona,  se  dignaran  prestarle  su  inteligente  y  eficaz  apoyo  para  lo¬ 
grarla  insignificante  enmienda  que  se  pretende,  que  en  tan  poco 
peijudica  al  Estado,  para  beneficiar  en  gran  manera  a  diez  infortu- 
dadas  familias,  cuya  situación  tiene  que  ser  doblemente  triste  y  des¬ 
consolada,  al  verse  preteridas  respecto  a  todas  las  demás  a  quien  la 
ley  comprenda,  ostentando  exactamente  los  mismos  derechos. 
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En  un  interesante  trabajo  presentado  a  la  Sociedad  de  los  «Isa- 
val  Architccts  and  Marine  Enginers»  de  New- York,  Mr.  G.  C.  Davi- 
son,  expuso  el  estado  actual  de  la  propulsión  de  los  buques  con  mo¬ 
tores  de  petróleo  refinado.  La  «Revue  Maritine*  ha  publicado  una 
traducción  de  este  estudio  hecho  por  el  Teniente  de  Navio  A.  Faur- 
nier.  Nos  parece  interesante  reproducirla  aquí  extensamente. 

La  prensa  técnica  de  todo  el  mundo,  en  los  dos  o  tres  anos  pasa¬ 
dos,  ha  hablado  mucho  sobre  esta  cuestión  y  en  la  actualidad  el  in¬ 
terés  de  la  cuestión  aumenta  en  todas  partes.  Una  de  las  razones  de 
este  hecho  es  nuestro  gran  abastecimiento  de  combustible  líquido 
disponible;  en  el  cual  su  empleo  escita  la  esperanza  de  posibilidades 
maravillosas  tanto  militares  como  comerciales.  También  este  motivo 
es  digno  de  la  atención  de  todos  los  ingenieros  de  construcciones  na¬ 
vales  de  máquinas  marinas. 

En  los  últimos  años  había  ya  diferentes  tipos  de  máquinas  esta¬ 
blecidas  para  quemar  petróleo  en  bruto,  o  esencia  de  petróleo.  Se 
pueden  dividir  estas  máquinas  en  dos  clases  generales:  las  que  traba¬ 
jan  a  volumen  constante  o  el  ciclo  Otto  y  las  que  trabajan  con  una 
presión  constante,  o  el  ciclo  Diesel.  El  ciclo  Otto  es  muy  reconocido 
para  que  sea  aquí  necesaria  su  descripción,  puesto  que  está  empleado 
en  todos  los  motores  de  gasolina  y  de  gas.  Su  empleo  está  limitado 
en  la  práctica,  a  los  combustibles  volátiles  y  a  los  gases.  Hasta  cier¬ 
to  punto  se  empleó  la  kerosina  y  los  hidrocarburos  ordinarios  en  los 
motores  del  tipo  Otto,  evaporándose  el  combustible  en  medio  del  ca¬ 
lor.  Pero  hasta  ahora  las  pruebas  intentadas  en  este  sentido  no  han 
dado  buenos  resultados  prácticos. 

En  cambio  el  motor  Diesel  se  ha  impuesto  desde  un  principio 
como  motor  de  petróleo  en  bruto.  Su  empleo  lia  sido  primeramente 
limitado  a  las  instalaciones  fijas  en  tierra. 

Su  éxito  ha  sido  tan  considerable  que  el  aumento  de  la  fabrica¬ 
ción  de  estas  máquinas  ha  sido  considerable  desde  un  principio.  El 
que  sea  considerado  como  motor  marino,  data  solo  de  estos  últimos 
años,  pero  se  mostró  también  adaptado  a  la  propulsión  de  los  bn- 
ques;  que  su  empleo  se  ha  desarrollado  rápidamente.  En  el  momen¬ 
to  actual  asciende  a  más  de  250  el  número  de  buques  de  alta  mar  de 
un  desplazamiento  que  varía  entre  algunas  centenas  y  algunos  mi¬ 
llares  de  toneladas;  que  están  provistos  o  van  a  estarlo  de  estos  mo¬ 
tores. 

Se  puede  describir  brevemente  de  la  manera  siguiente  el  cielo 
Diesel:  • 

En  el  curso  de  admisión  del  pistón,  el  aire  puro  es  introdu- 
cido  en  el  cilindro. 
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2.0  E11  el  curso  de  compresión,  éste  aire  es  comprimido  a  una  pre¬ 
sión  de  cerca  de  500  libras  por  pulgada  cuadrada  (35  kilogs.  por  cen¬ 
tímetro  cuadrado).  Por  consecuencia  de  esta  alta  compresión  la  tem¬ 
peratura  del  aire  se  eleva  a  cerca  de  1.000o  Farcnheit  (340o  centí¬ 
grados). 

3.0  Hacia  el  principio  del  curso  de  vuelta  del  pistón  o  de  la  ex¬ 
pansión,  el  combustible  líquido  es  enviado  en  forma  de  lluvia  a  tra¬ 
vés  de  una  válvula  de  un  trazado  especial,  en  el  aire  caliente  com¬ 
primido.  Por  consecuencia  de  la  gran  temperatura  y  de  la  fuerte  pre¬ 
sión,  las  pequeñas  partículas  de  combustible  son  quemadas  casi  ins¬ 
tantáneamente,  acrecentándose  así  la  temperatura  y  manteniendo  la 
presión  casi  constante  durante  la  primera  parte  de  la  carrera.  El  com¬ 
bustible  es  enviado  hasta  que  la  cantidad  sea  suficiente  para  entrar 
en  combustión  con  el  oxígeno  del  airé.  Cuando  se  haya  llegado  a  es¬ 
te  punto,  de  ordinario,  después  de  un  décimo  de  la  carrera,  la  válvu¬ 
la  de  introducción  del  combustible  se  cierra  y  durante  el  resto  de  la 
carrera  los  productos  calientes  de  la  combustión  se  expansionan  pro¬ 
duciendo  así  el  movimiento. 

4.°  En  el  curso  siguiente  los  productos  de  la  combustión  son 
evacuados. 

El  ciclo  así  definido  es  el  ciclo  ordinario  de  cuatro  tiempos  y  es 
el  que  ha  sido  empleado  primero  para  estos  motores  cuya  potencia 
total  asciende  actualmente  a  varias  centenas  de  miles  de  caballos  y 
tiene  sus  ventajas  y  sus  inconvenientes. 

Se  emplea  también  el  ciclo  Diesel  bajo  el  principio  de  dos  tiem¬ 
pos,  como  los  motores  de  ciclo  Otto;  pero  de  nuevo  el  ciclo  Diesel 
tiene  una  gran  ventaja.  Durante  el  escape,  al  fin  del  curso  de  la  ex¬ 
pansión,  el  ciclo  Otto  que  emplea  una  mezcla  de  aire  y  de  combusti¬ 
ble,  pierde  una  parte  de  este  combustible,  no  quemado  para  atra¬ 
vesar  las .  aberturas  de  escape.  Al  contrario,  para  el  motor  de  tipo 
Diesel  el  escape  se  hace  por  medio  de  aire  puro  y  por  consiguiente 
no  hay  pérdida  de  combustible.  Este  no  penetra  en  el  cilindro 
más  que  al  fin  del  curso  de  la  compresión  y  cada  partícula  de  com¬ 
bustible  inyectada,  es  quemada  en  el  cilindro. 

De  lo  que  precede  se  ve  que  se  pueden  resumir,  como  sigue,  los 
principales  puntos  de  diferencia  entre  los  motores  de  los  ciclos  Otto 
y  Diesel. 

Combustible. — El  motor  Diesel  puede  emplear  prácticamente  to¬ 
da  clase  de  combustible;  mientras  que  el  motor  Otto  debe  emplear 
el  gas  ó  los  vapores. 

Compresión. — Teóricamente  cuanto  más  alta  es  la  compresión  ma¬ 
yor  es  la  eficacia.  Hay  ciertos  límites  en  la  práctica  y  el  motor  Die¬ 
sel  puede  alcanzar  uno  de  estos  límites,  porque  es  únicamente  el  ai¬ 
re  puro  el  que  está  comprimido,  Con  el  motor  Otto,  la  compresión 
es  limitada  por  el  peligro  de  una  explosión  prematura  devida  a  la 
elevación  de  temperatura  de  la  mezcla,  producida  por  la  compre¬ 
sión.  <rz  :  1  • 

Explosión. — Siendo  inyectado  el  combustible  eu  el  motor  Diesel 
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en  cantidad  justa,  .suficiente  para  mantener  una  presión  constante 
no  ha v  explosión,  ni  por  consiguiente  choque  brusco,  ni  cambios  ins¬ 
tantáneos  de  temperatura. 

k,p,  e-  favorable  para  una  marcha  uniforme  y  para  una  larga 
(••.i  , ten  ia  de  las  partes  en  acción.  De  otro  modo  el  ciclo  Otto  esta 
basado  sabré  una  acción  explosiva. 

Se  acaba  de  ver  que  el  motor  tic  tipo  Diesel  se  muestra  bien 
adaptado  ni  empleo  de  los  petróleos  brutos. 

Desde  el  punt^  de  vista  mecánico,  hay  otras  ventajas  particula¬ 
res  para  el  motor  Diesel,  por  ejemplo,  la  falta  del  aparato  de  infla¬ 
mación,  la  falla  de  carburador  o  de  un  aparato  de  vaporización,  to¬ 
dos  aparatos  delicados  (pie  dan  la  mayor  parte  de  las  perturbaciones 
que  se  originan  en  los  motores  de  explosión. 

Una  máquina  Diesel  completa  requiere  ciertos  auxilios,  estos 
son:  el  compresor  de  aire,  las  bombas  de  combustible,  una  bomba  de 
en; rrasaje  y  una  bomba  para  el  a" un  de  circulación.  Se  hayan  igual¬ 
mente,  estas  dos  últimas  en  todas  las  máquinas  del  ciclo  Otto. 

El  compresor  de  aire  es  generalmente  de  doble  acción,  si  bien 
ciertos  constructores  lo  prefieren  de  triple.  La  doble  acción  parece 
ser  suficiente,  porque  el  máximun  de  presión  del  aire  empleado  para 
inyectar  el  petróleo  en  los  cilindros  no  excede  en  general  de  1.000 
libras  por  pulgada  cuadrada  (70  kilogs.  por  eme).  Con  motores  de 
medianas  potencias  se  emplea  solamente  un  compresor  colocado  so¬ 
bre  la  misma  placa  de  fundación  de  la  máquina  y  puesto  en  acción 
por  una  manivela  colocada  sobre  el  eje  principal,  En  la  construcción 
de  estos  compresores  no  lia  habido  cambios. 

Las  bombas  de  combustible  son  también  conectadas  n  la  máqui¬ 
na  principal  y  accionadas  por  ella  misma.  Una  bomba  independien- 
diente  por  cada  cilindro,  es  de  uso  frecuente,  pero  se  puede  operar 
con  una  sola  para  dos  o  varios  cilindros. 

l'ara  arreglar  la  máquina  se  limítala  cantidad  de  combustible 
enviado  por  las  bombas  de  combustión  a  las  válvulas  de  inyección. 
De  esta  manera  la  cantidad  de  combustible  es  medida  para  cada 
carrera  del  pistón  y  se  puede  tener  un  arreglo  muy  preciso.  Es¬ 
tos  motores  no  tienen  válvulas  de  estrangul  amiento.  La  cantidad  de 
aire  introducida  y  comprimida,  es  siempre  la  misma;  a  media  carga, 
por  ejemplo,  no  es  más  (pie  la  mitad,  próximamente  del  combusti¬ 
ble  el  (pie  se  introduce.  Este  combustible  quemado  en  un  exceso  de 
oxígeno  es  completamente  consumido  y  todo  su  calor  es  enviado  al 
interior  del  cilindro.  También  este  motor  es  eficaz  para  cargas  redu¬ 
cidas  y  es  tan  sensible  como  un  motor  cualquiera  de  combustión  in¬ 
terna.  El  arreglo  de  estas  máquinas  es  puramente  una  cuestión  de 
volantes  y  de  cierto  número  de  cilindros.  En  un  ensayo  reciente  de 
un  motor  de  dos  cilindros  instalado  en  tierra,  con  un  coeficiente  de 
fluctuación  de  )¡  se  lia  encontrado  una  variación  de  velocidad  de  2 
por  100  al  pasar  de  la  carga  máxima  a  la  carga  nula. 

Las  ventajas  relativas  de  las  máquinas  marinas  de  cuatro  v  de 
«los  ciclos  ¡Mielen  resumirse  «leí  modo  siguiente;  5 
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Economía.—  El  motor  de  cuatro  ciclos,  consume  próximamente 
de  8  a  10  por  loo  menos  que  el  motor  de  dos  ciclos.  Considerando 
el  caso  medio,  un  motor  de  cuatro  ciclos  consumirá  solo  o.. jo  li¬ 
bras  (0,209  kilogs.)  por  caballo-hora;  mientras  que  una  máqui¬ 
na  de  dos  ciclos,  de  dimensiones  correspondientes  consumirá  o,>.>  li¬ 
bras  (0,227  kilogs.)  por  caballo-llora.  Esta  es  la  primera  ventaja  del 
motor  de  cuatro  ciclos  sobre  el  de  dos,  pero  los  partidarios  de  este 
último  creen  que  esta  diferencia  será  pronto  reducida. 

Condiciones  de  temperatura.  -  \:A  motor  de  cuatro  ciclos  es  venta¬ 
joso,  bajo  el  punto  de  vista  de!  enfriamiento  de  los  pistones  v  de  los 
cilindros,  pero  tiene  la  desventaja  de  llevar  la  bomba  de  evacuación 
en  la  parte  alta  del  cilindro  expuesta  a  los  gases  calientes  de  eva¬ 


cuación. 


Momento  de  rotación. — El  motor  de  dos  cilindros  es  muy  supe¬ 
rior  bajo  este  concepto,  puesto  (pie  no  necesita  más  que  un  pequeño 
volante.  Las  máquinas  de  seis  cilindros  a  toda  velocidad  110  necesi¬ 
ta  volantes- 

Rrt'crsivihdnd. — El  motor  de  dos  ciclos  es  superior 

1. w  Porque  se  puede  emplear  la  misma  válvula  para  la  marcha 
avante  cine  para  la  marcha  atras;  lo  (pie  simplifica  la  construcción. 

2. "  Porque  para  una  cierta  máquina,  se  pueden  poner  en  acción 
doble  número  de  cilindros. 

3.0  Porque  a  causa  de  la  disminución  de  la  inercia,  debida  a  la 
minoración  de  peso  del  volante,  la  máquina  arranca  con  más  rapidez. 

Peso. — El  motor  dedos  cilindros  tiene  naturalmente  esta  ventaja. 

Espacio. — Aquí  el  motor  de  dos  cilindros  tiene  también  la  venta¬ 
ja  a  causa  de  su  propia  naturaleza. 

La  opinión  general  de  las  autoridades,  en  la  materia  parece  ser 
que,  para  la  marina  el  motor  de  dos  ciclos  es  superior  al  de  cuatro. 
Para  la  marina,  en  efecto  la  superioridad  del  segundo,  bajo  el  punto 
de  vista  del  consumo  es  compensado  por  su  inferioridad  bajo  el  inul¬ 
to  de  vista  del  momento  de  rotación,  de  la  reversibilidad,  de  la  lige¬ 
reza  y  del  espacio  ocupado.  SÍ  como  la  mayor  parte  de  los  ingenie¬ 
ros  lo  esperan,  se  puede  hacer  que  el  consumo  del  motor  de  dos  ci¬ 
clos,  sea  el  mismo  que  el  de  cuatro  ciclos,  tío  habrá  nada  favorable 
para  este  último. 

Sise  considera  el  desarrollo  actual  de  los  dos  tipos,  la  cuestión 
desde  el  punto  de  vista  de  las  máquinas  fijas  en  tierra  toma  otro  as¬ 
pecto.  Aquí  no  tienen  importancia  las  cuestiones  de  peso,  de  espa¬ 
cio  y  de  reversibilidad.  Así  que  el  motor  de  cuatro  ciclos,  por  conse¬ 
cuencia  de  la  superioridad  de  su  rendimiento,  obtiene  el  primer  lu¬ 
gar.  En  efecto,  todos  los  motores  fijos  de  petróleo  son  del  tipo  de 
cuatro  ciclos.  Resta  saber  si  éstos  conservan  esta  condición  Si  se 
mejora  como  muchos  esperan  el  consumo  del  motor  de  dos  ciclos,  la 
cuestión  de  las  máquinas  fijas  dependerá  del  coste  de  fabricación.  En 
este  caso  el  motor  de  dos  ciclos  será  probablemente  el  favorecido 
tanto  en  tierra  como  a  bordo. 

Con  el  desarrollo  de  los  motores  de  petróleo,  hemos  llegado  a  los 
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de  tipo  de  doble  acción.  Hay  actualmente  trabajando  y  con  buenos 
resultados,  máquinas  horizontales  de  cuatro  ciclos  de  doble  acción  y 
desarrollando  500  caballos  por  cilindro.  Su  empleo  está  actualmente 
limitado  a  las  operaciones  en  tierra.  ^  . 

El  motor  vertical  de  dos  ciclos,  de  doble  acción,  es  el  último  in¬ 
ventado  para  la  marina.  Varios  motores  de  esta  clase  lian  sido  re¬ 
cientemente  construidos  y  ensayados.  Su  menor  desarrollo  es  de  800 
caballos  por  cilindro  y  su  mayor  es  de  2.000  caballos  por  cilindro. 

Una  ventaja  natural  de  la  máquina  de  doble  acción,  es  que  per¬ 
mite  una  disminución  de  peso  por  caballo:  o  para  un  peso  dado  por 
caballo  permite  una  disminución  de  velocidad  de  pistón,  y  por  con¬ 
siguiente  un  número  menor  de  revoluciones  para  un  propulsor  ma¬ 
yor  y  más  eficaz.  Para  el  primer  gran  motor  marino  de  doble  acción 
se  está  tratando  de  realizar,  ésta  última  ventaja,  muy  superior  a  la 
primera.  Para  los  grandes  vapores  de  alta  mar,  donde  la  cuestión  de 
peso  y  de  espacio  no  es  de  tanta  importancia  como  la  de  la  seguri¬ 
dad  del  funcionamiento,  parece  que  los  constructores  han  obrado  sa¬ 
biamente.  Aun  con  una  velocidad  del  pistón  relativamente  pequeña 
y  elementos  robustos  hay  economía  de  peso  y  de  espacio  sobre  las 
máquinas  de  vapor  empleadas  do  ordinario  sobre  este  género  de  bu¬ 
ques.  Es  interesante  observar  que  los  propietarios  de  dos  de  estos 
grandes  buques  han  tenido  ocasión  de  lamentarse  del  poco  espacio 
ocupado  por  la  máquina  a  causa  de  las  reglas  de  hiedida  para  el 
tonelaje  y  estiva  que  resultan.  Esto  naturalmente  no  es  más  que 
una  frase  pasajera  del  problema  y  un  ejemplo  de  un  caso  donde  los 
progresos  técnico  desvanecen  las  leyes  y  costumbres. 

Problemas  mecánicos  anexos  a  los  motores  de  petróleo  ordinario.* — 
De  un  modo  general,  los  problemas  mecánicos  que  se  han  resuelto 
en  los  motores  Diesel  son  de  la  misma  naturaleza  que  los  que  se  en¬ 
contraron  en  los  grandes  motores  de  gas.  Así  sucede  que  en  las  fá¬ 
bricas  donde  se  da  gran  desarrollo  a  la  construcción  de  motores 
de  petróleo,  es,  porque  tienen  de  antemano  una  gran  experiencia  ad¬ 
quirida  en  la  construcción  de  los  motores  de  gas.  El  problema  de  la 
temperatura  de  los  cilindros  y  de  los  pistones  es  el  mismo  que  el  de 
estos  últimos  motores.  En  las  grandes  máquinas  marinas  la  tenden¬ 
cia  más  reciente  es  la  de  refrescar  los  pistones  por  medio  de  aceite 
que  circula  por  sus  extremos.  El  aceite  calentado  pasa  después  de 
haber  salido  del  pistón,  a  través  de  un  refrigerador  que  consiste  en 
una  red  de  tubos  alrededor  de  la  cual  circula  agua  de  refrigeración. 
Se  sirve  como  refrigerante,  del  aceite  y  no  del  agua  porque  las  insig¬ 
nificantes  pérdidas  en  las  ligazones  flexibles  no  presentan  graves  in¬ 
convenientes  y  no  perjudican  el  engrasage  de  las  partes  que  traba¬ 
jan  El  aceite  110  es  tan  buen  conductor  como  el  agua,  y  tiene  un  ca¬ 
lor  específico  muy  inferior. 

Materiales— Un  los  primeros  tipos  de  motores  Diesel,  las  colum¬ 
nas  o  armazones,  las  placas  de  fundación,  las  chaquetas,  los  cilin¬ 
dros,  etc.,  se  construyeron  de  hierro  fundido.  Esta  construcción  ase¬ 
gura  una  gran  solidez  y  duración,  pero  hace  las  máquinas  muy  pe¬ 


sadas:  algunas  alcanza  a  400  libras  (180  küogs.)  por  caballo.  Como  és¬ 
tas  máquinas  no  son  empleadas  más  que  en  tierra,  su  peso  110  es  nin¬ 
gún  inconveniente. 

Cuando  la  atención  de  los  ingenieros  de  máquinas  navales  se  di¬ 
rigió  hacia  los  motores  de  petróleo  ordinario,  se  originó  de  un  solo 
golpe  un  cambio  radical  en  su  construcción  para  poder  adaptarlos 
en  los  buques.  El  resultado  es  que  un  cierto  número  de  fábricas  lian 
construido  máquinas  ampliamente  sólidas  y  mucho  más  ligeras  que 
las  máquinas  de  vapor  de  menos  peso  empleadas  a  bordo. 

El  motor  más  ligero,  que  ha  sido  construido,  110  pesa  más  que  20 
libras  {9  kilogs.)  por  caballo.  E11  esta  máquina  las  placas  de  fundación 
y  las  armazones  son  de  aluminio;  el  eje  cigüeñal  y  los  vastagos  de 
acero  especial  de  una  gran  solidez,  las  chaquetas  de  cobre  y  los  ci¬ 
lindros' y  pistones  de  hierro  fundido. 

Se  ha  construido  un  cierto  número  de  máquinas  marinas  de  cua¬ 
tro  ciclos  y  de  1.000  caballos  que  pesan  de  40  a  60  libras  {18  a  27  ki¬ 
logramos)  por  caballo,  habiéndose  empleado  en  estos  motores  pla¬ 
cas  de  fundación  y  armazones  de  acero  fundido.  Los  únicos  órganos 
construidos  con  hierro  fundido  fueron  los  cilindros  y  pistones.  Estas 
máquinas  están  garantizadas  por  su  solidez  y  duración. 

También  se  han  construido  muchos  motores  marinos  de  dos  ci¬ 
clos  de  150  a  250  caballos  cuyo  peso  es  poco  superior  a  40  libras  por 
caballo  empleando  en  sus  placas  de  fundación  y  en  sus  armazones 
bronce  fundido  de  gran  resistencia. 

.  Velocidad  del  pistón. — Las  menores  velocidades  empleadas  son 
próximamente  600  pies  (180  metros)  para  las  máquinas  muy  pesadas 
y  muy  lentas.  La  mayor  velocidad  en  los  tipos  más  ligeros  es  de 
Xioo  pies  (335  metros)  por  minuto.  Para  el  trabajo  ordinario  una  ve¬ 
locidad  de  pistón  de  1*000  pies  {300  metros)  por  minuto  es  perfecta¬ 
mente  segura  como  sucede  con  las  máquinas  de  vapor  y  de  gas, 

Engrasage. — Se  emplean  en  casi  todos  los  motores  marinos  de  pe- 
.tróleo  distintos  sistemas  de  engrasage  forzado.  Los  coginetes  son  en 
general  de  metal  antifricción.  Por  consecuencia  del  empleo  de  altas 
presiones  estos  coginetes  son  algo  mayores  que  los  de  las  máquinas 
de  vapor  de  la  misma  potencia. 

Empaquetados  mctólicos  del  pistón—  Se  emplea  la  misma  forma 
de  anillos  ordinarios  hendidos,  que  en  los  motores  de  gas,  pero  en 
mayor  número  a  causa  de  la  presión  mas  elevada. 

Prensa-estopas.— Se  ha  tenido  en  cuenta  para  los  motores  de  do- 
|de  acción  la  especialidad  de  empaquetados  metálicos  que  convienen 
Jft.sus  prensa-estopas.  Las  distintas  clases  de  empaquetados  metáli¬ 
cos  ordinarios  empleados  eu  las  máquinas  de  vapor  actuales  no  pue- 
SSarsc  a  causa  de  la  alta  presida  y  temperatura.  Este  proble- 

ma  ha  sido  ya  resuelto  con  gran  éxito. 

En  resumen,  los  únicos  problemas  que  deben  resolverse  son  de¬ 
bidos  a  la  alta  presión  y  a  la  temperatura  en  los  cilindros,  los  cua¬ 
tes  ya  se  resolvieron,  dando  grandes  resultados,  merced  a  varios 
*  irnos  de  experiencia*  costosas  par*  los  fabricantes  que  conservan  na- 
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turkimente  para  su  propio  uso  los  conocimientos  prácticos  que  han 
adquirido.  No  se  pueden  imitar  las  instalaciones  de  las  máquinas  de 
vapor  ni  de  Ras,  a  no  ser  que  les  hagan  algunas  modificaciones. 

Pruebas  -  Se  han  hecho  muchas  experiencias  con  diferentes  ti¬ 
pos  de  estos  motores  y  sus  resultados  han  sido  publicados  en  la  pren¬ 
sa  técnica  de  todo  el  mundo.  Los  más  importantes  fueron  los  relati¬ 
vos  a  el  consumo  de  combustible,  habiéndose  obtenido  de  0,4  a  0,6 
libras  (o  1 8 1  klgs.  a  0,272  klgs.)  por  caballo-hora.  Algunas  de  estas 
pruebas  han  durado  algunas  semanas  de  funcionamiento  continuo 
en  el  lugar  de  la  experiencia.  Los  resultados  de  travesía  recientes 
en  buques  provistos  de  esta  clase  de  aparatos  han  demostrado  la  no¬ 
table  economía  realizada  en  el  consumo  de  combustible. 

Extrusión  de  i  empico  de  los  motores  de  petróleo  en  la  marina . — Se 
estima  que  existen  actualmente  en  todo  el  mundo  más  de  250  bu¬ 
ques  mayores  provistos  de  motores  de  petróleo.  Los  submarinos  con¬ 
tribuyen  en  gran  parte  a  este  total.  Llevan  ordinariamente  motores 
de  600  a  2.000  caballos. 

Francia  construye  en  la  actualidad  submarinos  que  llevan  dos 
motores  de  petróleo  de  2.500  caballos  cada  uno.  Italia  construye  en 
la  actualidad  un  destróyer  provisto  únicamente  de  motores  de  petró¬ 
leo.  Rusia  dispone  desde  hace  ya  varios  años  de  cañoneros  con  mo¬ 
tores  de  600  caballos  cada  uno.  Inglaterra  ha  encargado  la  construc¬ 
ción  de  un  destróyer  con  motor  de  petróleo  para  los  cruceros  y  tur¬ 
binas  para  las  grandes  velocidades.  Se  dice  que  Alemania  tiene  un 
motor  de  12.000  caballos,  para  uno  de  sus  últimos  acorazados,  motor 
que  debe  servir  para  las  marchas  de  crucero,  Austria  tiene  un  cru¬ 
cero  provisto  de  máquinas  de  dos  tiempos  de  900  caballos.  No  se 
pretende  con  esto  dar  la  lista  completa  de  lo  que  han  hecho  las  ma¬ 
rinas  extranjeras  en  este  orden  de  ideas.  ♦ 

Respecto  a  la  marina  mercante,  puede  mencionarse  lo  siguiente: 

En  Rusta  gran  número  de  buques  tanques  han  navegado  estos 
últimos  años,  en  el  mar  Negro  con  motores  de  petróleo  de  600  ca¬ 
ballos.  '  •  7 1  - 

En  Francia  la  barca  «QuivÜly*  provista  de  dos  motores  Nttrem- 
berg  de  300  caballos  lia  atravesado  tres,  veces  el  Atlántico  y  sus  má- 
quinas  han  funcionado  perfectamente.  Los  propietarios  de  este  bu¬ 
que  están  en  el  ánimo  de  construir  otro  que  llevará  motores  más  po¬ 
tentes.  Existen  en  este  país  distintos  buques  prestando  servicio  dia¬ 
rio  con  motores  de  petróleo. 

En  Alemania  la  casa  Btohm  et  Voss,  ha  terminado  ya  un  buque 
de  7.000  toneladas  que  irá  provisto  de  dos  motores  de  petróleo  de 
1.000  caballos  cada  uno.  Estos  son  los  primeros  motores  de  petróleo 
de  dos  -ciclos  y  de  doble  acción  que  se  han  construido,  sus  planos 
han  sido  hechos  por  la  industria  Nuréniberg  en  los  talleres  de  má¬ 
quinas  Augsbury-Nuremberg  A.-G.  Una  de  estas  máquinas  ha  sido 
construida  por  M.  M.  Blolmi  et  Voss  y  la  otra  por  Nnremherg.  Son 
pesadas  y  sólidamente  construidas,  funcionan  a  la  débil  velocidad 
dé  125  revoluciones  por  minuto  y  no  lleva  cada  máquina  que 
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tres  cilindros.  Por  consecuencia  del  éxito  obtenido  con  estas  ináqui- 
nas  M.  M.  Blolim  ct  Voss  construyen  actualmente  un  buque  de  car¬ 
ga  de  11.000  toneladas.  Las  máquinas  de  este  buque  son  1.500  caba¬ 
llos  cada  una  y  su  fabricación  está  próxima  a  terminarse. 

E11  Inglaterra  y  en  Holanda  hay  ya  construidos  grandes  buques 
propulsados  por  motores  de  petróleo  y  algunos  otros  están  en  cons¬ 
trucción.  El  corto  tiempo  en  que  se  está  verificando  este  gran  des¬ 
arrollo  es  notable. 

Ventajas  de  los  motores  de  petróleo  ordinario, — Las  principales 
ventajas  de  estos  motores  son  las  siguientes: 

Economía  de  combustible. — En  condiciones  ordinarias  un  buque 
propulsado  por  vapor  consume  2  libras  (0,9  kilgs.)  de  carbón  por  ca¬ 
ballo-hora.  En  la  práctica  diaria  por  consecuencia  de  circunstancias 
desfavorables  tales  como  una  mala  combustión,  un  carbón  mediano, 
fugas  en  los  pistones  y  en  los  empaquetados  etc.,  el  consumo  alcanza 
frecuentemente  a  3  libras  <1. 360  klgs.)  de  carbón  por  caballo-hora. El 
motor  de  petróleo  consume  próximamente  media  libra  (0.230  klgs.)  de 
combustible  por  caballo-hora.  Esta  cifra  varia  poco  con  los  grandes 
motores  y  en  ciertas  condiciones  el  consumo  resulta  aún  algo  inferior. 
De  una  manera  general  para  límites  extremos  el  consumo  de  petró¬ 
leo  varía  de  0,4  a  o,6  libras  (0,18  a  0,27  klgs).  por  caballo-hora.  Así 
pués.  para  un  cierto  peso  de  combustible  un  buque  propulsado  por 
motores  de  petróleo  tendrá  un  radio  de  acción  de  4  a  6  veces  mayor 
que  el  de  otro  buque  semejante  propulsado  por  vapor.  Bajo  el  punto 
de  vísta  militar  ésta  sola  ventaja  es  inuy  suficiente  para  obligar  a 
todas  las  marinas  de  guerra  a  adoptar  eventualmente  el  combusti¬ 
ble  líquido  en  sus  buques  del  porvenir.  A  parte  de  la  ventaja  militar 
resultante  del  acrecentamiento  del  radio  de  acción,  hay  una  ventaja 
comercial,  decisiva,  que  resulta  de  la  economía  de!  combustible.  La 
evaluación  de  esta  ventaja  es  una  pura  operación  aritmética  y  depen¬ 
de  del  coste  comparativo  del  petróleo  y  del  carbón,  en  el  puerto  de 
donde  sale  el  buque.  En  la  costa  de  los  Estados  Unidos  del  Parifico, 
el  carbón  cuesta  S  dollars  (41  franco)  la  tonelada  y  el  petróleo  2  cen¬ 
tavos  el  galón  (2  céntimos  el  litro),  el  precio  del  carbón  será  pues  de 
0,71  centavos  (3,7  céntimos)  por  caballo-hora,  mientras  que  el  precio 
del  petróleo  también  por  caballo-hora  110  será  más  que  0,133  centavos 
(0,7  céntimos).  Es  decir  que  en  esta  localidad  el  precio  del  carbón  se¬ 
rá  cinco  Veces  y  fracción  más  elevado  que  el  precio  del  petróleo  pa¬ 
ra  la  misma  potencia  motriz.  En  Europa  y  en  la.  costa  de  los  Esta¬ 
dos  Unidos  del  Atlántico,  la  diferencia  en  el  precio  del  combustible 
es  también  muy  ventajosa  para  el  motor  de  petróleo.  De  una  mane¬ 
ra  general  el  precio  del  combustible  en  la  costa  del  Atlántico  hace 
qne  el  consumo  de  el  motor  de  petróleo  sea  próximamente  la  mitad 
que  el  de  la  máquina  de  vapor. 

;  iJfcrsonal—La  economía  en  el  consumo  no  es  más  que  una  parte 
de  la  economía  total  realizada  con  los  motores  de  petróleo.  De  una 
manera  ireneral  se  puede  establecer  que  el  consumo  de  personal  pa- 
petróleo  ordinario  es  aproximadamente  la  mitad  del 
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de  una  máquina  de  vapor  de  la  misma  potencia.  Se  suprime  por  com 
pleto  el  empleo  del  personal  encargado  del  manejo  de  las  calderas  y 
el  de  las  carboneras.  Por  consecuencia  de  la  supresión  de  este  perso¬ 
nal  se  economiza  también  el  lugar  que  ocupaban  en  sil  alojamiento 
lo  que  es  de  gran  importancia  en  todos  los  buques  principalmente 
en  ios  de  guerra. 

Peso. — Bajo  el  punto  de  vísta  del  peso  de  la  máquina  y  sin  tener 
en  cuenta  el  combustible,  la  ventaja  está  siempre  al  lado  de  los  mo¬ 
tores  de  petróleo.  Si  se  comparan  pequeñas  instalaciones  de  máqui¬ 
nas,  el  motor  de  vapor  pesa  próximamente  6o  libras  (27  klgs.)  y  el 
motor  de  petróleo  110  llega  a  40  libras  (18  klgs.)  por  caballo.  En  ins¬ 
talaciones  más  importantes,  por  ejemplo,  sobre  un  buque  mercante, 
la  diferencia  es  muy  considerable;  el  peso  del  motor  de  petróleo  es 
la  mitad  y  en  algunos  casos  la  cuarta  parte  de  él  del  motor  de  vapor 
a  igualdad  de  potencias. 

Bajo  el  punto  de  vista  del  volumen,  el  motor  de  petróleo  exige 
menos  espacio  que  la  máquina  de  vapor.  Esto  sucede  lo  mismo  en 
las  pequeñas  que  en  las  grandes  maquinas. 

Para  mantener  el  máximun  de  velocidad  en  un  tiempo  notable 
sobre  los  buques  de  guerra  propulsados  con  vapor,  es  preciso  un  es¬ 
fuerzo  muy  sostenido  por  parte  de  los  fogoneros,  resultando  en  la 
práctica  muy  raro  que  los  buques  navegando  a  grandes  velocidades, 
como  los  destroyers,  por  ejemplo,  puedan  hacer  a  toda  fuerza  el  re¬ 
corrido  correspondiente  a  su  aprovisionamiento  completo  de  com¬ 
bustible.  Con  motores  dé  petróleo  no  hay  fogoneros  y  por  tanto  des¬ 
aparece  este  inconveniente.  Estas  máquinas  son  construidas  para 
marchar  de  una  manera  continua  y  aparte  de  la  atención  más  estric¬ 
ta  que  el  maquinista  debe  prestar  naturalmente  a  su  máquina  cuan¬ 
do  marcha  a  toda  velocidad,  no  existe  ningún  otro  esfuerzo  especial 
tu’  fatiga  suplementaria  para  el  personal. 

Reparaciones. — El  coste  medio  anual  de  las  reparaciones  es  nmy 
inferior,  en  una  instalación  de  motores  de  petróleo,  a  el  de  una  máqui¬ 
na  de  vapor.  Lo  justifica  el  hecho  de  que  no  solamente,  no  existen  cal- 
de  fas  ni  sus  aparatos  auxiliares,  sino  que  se  suprimen  otros  órganos 
importantes,  tales  como  los  condensadores  y  las  bombas  de  aire  que 
no  son  necesarias  con  los  motores  de  petróleo.  Estos  llevan  única¬ 
mente  tres  pequeñas  bombas  auxiliares  accionadas  generalmente  por 
la  misma  máquina.  Estas  bombas  son:  la  de  agua  de  circulación,  la 
de  lubricación  y  la  de  combnstible.  Por  consecuencia  de  la  simplici¬ 
dad  que  resulta  en  la  instalación  de  esta  máquina  ccwméscada  en 
conjunto  con  la  disminución  de  un  buen  número  de  elementos  es  fá¬ 
cil  ver  que  debe  haber  una  gran  economía  en  el  coste  de  las  repara¬ 
ciones.  .  . 

Seguridad  del  funcionamiento. — En  el  motor  de  petróleo  cada  cL 
lindro  puede  ser  considerado  bajo  varios  puntos  de  vista  como  una 
unidad  independiente.  El  motor  no  depende  de  los  numerosos  órga¬ 
nos  exteriores  tales  como:  calderas,  bombas  de  alimentación,  conden¬ 
sadores.  bombas  de  aire,  tuberías  de  vapor,  etc;  las  causas  que  iate- 
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rrumpen  la  marcha  a  estos  motores  son  muy  reducidas  relativamen¬ 
te  a  las  de  una  máquina  de  vapor.  En  el  caso  de  un  accidente  en  un 
cilindro,  éste  puede  continuar  funcionando  en  vacío,  mientras  que 
los  otros  continúan  desarrollando  su  potencia  independientemente 
de  él. 

Ausencia  de  humos. — Esta  es  una  ventaja  puramente  militar  que 
se  ha  tratado  frecuentemente  de  evitar  con  el  carbón  sin  obtener  re¬ 


sultado.  Con  los  motores  de  petróleo  hay  ausencia  completa  de  humo 

Chimeneas . — Sobre  un  buque  de  guerra  se  aperciben  siempre 
chimeneas  no  protegidas  que  presentan  un  grave  inconveniente  en 
el  combate.  Con  los  motores  de  petróleo  no  se  necesitan  chimeneas. 

Limpieza . — Como  no  hay  ni  humo  ni  cenizas,  un  buque  provisto 
de  motores  de  petróleo  es  tan  fácil  conservarlo  limpio,  como  los  bu¬ 
ques  de  vela  de  otros  tiempos. 

Rapidez  para  poner  el  buque  en  acción. — Con  las  calderas  de  tu¬ 
bos  de  agua  y  las  turbinas  actuales  es  preciso  una  hora  próxima¬ 
mente  para  levantar  presión,  calentar  las  máquinas,  etc.,  etc.,  antes 
que  el  buque  esté  dispuesto  para  marchar.  Con  los  motores  de  pe¬ 
tróleo  no  es  necesario  ninguno  de  estos  preparativos.  La  máquina 
está  dispuesta  a  funcionar  a  los  pocos  segundos  de  haber  recibido 


la  orden. 

Embarque  de  combustible—  El  embarque  rápido  de  combustible 
a  bordo  de  un  buque  es  de  tal  importancia,  que  es  costumbre  en  la 
actnaHdad  recurrir  a  la  actividad  de  todo  el  personal  de  a  bordo  pa¬ 
ra  realizarlo  en  el  menor  tiempo  posible.  A  pesar  de  estar  el  relleno 
completo  de  carbón  es  obra  de  uno  o  varios  días.  Con  el  petróleo,  el 
aprovisionamiento  del  buque  no  es  ningún  trabajo  de  fuerza,  depen¬ 
de  únicamente  de  las  instalaciones  adoptadas  por  las  bombas  y  en 
las  dimensiones  de  las  tuberías  empleadas:  la  duración  de  este  apro¬ 
visionamiento  puede  fácilmente  reducirse  a  una  hora.  Para  ilustrar 
con  un  caso  concreto  las  ventajas  que  dejamos  mencionadas,  consi¬ 
deremos  el  destróyer  americano  «Paul  Jones*  cuya  descripción  com¬ 
pleta  se  hallará  en  los  Proccdings  of  tke  Americad  Socictq  o f  Naval 
Mtumtrs,  volumen  14  núm.  3. 

7  Hemos  tomado  este  buque  como  ejemplo,  sobre  todo  porque  es 
un  destróyer  muy  apropiado  para  gran  potencia,  y  por  representar 
la  instalación  más  económica  y  más  eficaz  de  calderas  de  tubos  de 
agua  quemando  carbón  y  con  máquinas  de  vapor  alternativas.  Sabe¬ 
mos  que  hay  un  tipo  muy  reciente  de  destróyer  que  consume  petró¬ 
leo  y  está  impulsado  por  turbinas.  En  este  ultimo  tipo  comparado 
con  el  «rimero;  se  realiza  una  cierta  economía  de  peso,  bajo  el  pun¬ 
to  de  Asta  de  la  máquina,  y  bajo  el  punto  de  vista  del  consumo,  una 
ligera  ganancia  en  las  grandes  potencias,  y  una  perdida  en  las  po¬ 
tencias  muy  reducidas  que  corresponden  a  las  velocidades  de  cruce¬ 
ro  Para  entrar  de  lleno  en  la  cuestión,  sena  preciso  emprender  una 
discusión  sobre  un  terreno  ardiente,  que  no  tiene  nada  que  ver  con 
los  motores  de  combustión  interna.  Por  tanto  se  lia  preferido  hacer 
comparación  entre  la»  máquinas  de  vapor  alternativas,  alimentadas 
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por  calderas  que  queman  carbón  por  una  parte,  y  los  motores  de  pe¬ 
tróleo  ordinario  de  combustión  interna  por  otra.  Después  de  todo,  la 
comparación  se  reduce  a  un  paralelo  entre  máquinas  de  vapor  y  má¬ 
quinas  de  petróleo. 

Las  principales  característica  sdel  «Paul  Jones*  son  las  siguientes: 

Eslora,  76  m. 

Manga,  7,16  11L 

Calado  medio,  2,13  ni. 

Desplazamiento  en  la  mar,  470  toneladas. 

Lleva  cuatro  calderas  de  tubos  de  agua  Thornicroft,  timbradas 
para  una  presión  de  300  libras  por  pulgada  cuadrada  (21  klgs.  por 
centímetro  cuadrado);  cada  caldera  puede  desarrollar  2.000  caballos, 
Y  dos  máquinas  verticales  de  cuatro  cilindros  y  triple  expansión. 
Cada  una  desarrolla  4  000  caballos  próximamente.  Los  aparatos  au¬ 
xiliares  son  de  los  tipos  modernos  más  perfeccionados,  de  excelentes 
condiciones  en  todos  los  puntos  que  se  le  consideren. 

Con  ésta  instalación  el  *  Paul  Jones*  dio  los  más  satisfactorios  re¬ 
sultados  en  sus  pruebas  oficiales,  y  continua  dándolos  en  su  señu¬ 
elo  regular.  Los  defectos  más  graves  que  se  le  pueden  atribuir 
a  este  tipo  son  la  imposibilidad  de  poder  hacer  en  caso  necesario  re¬ 
corridos  muy  largos  a  la  velocidad  máxima.  Empleando  el  personal 
mecánico  necesario  para  mantener  la  máquina  a  toda  fuerza;  el  res¬ 
to  del  personal  de  a  bordo  seria  muy  excaso  para  poder  relevar  al 
primero;  de  modo  que  el  empleo  del  aprovisionamiento  total  de  car¬ 
bón  en  las  grandes  velocidades  resulta  prácticamente  imposible.  De 
ahí  que  ningún  destróyer  de  este  tipo  que  queme  carbón,  haya  he¬ 
cho  durante  los  7  u  8  años  últimos  y  aun  durante  toda  su  existencia 
un  recorrido,  prolongado  a  toda  velocidad,  que  quemase  todo  su 
aprovisionamiento  de  combustible.  En  marcha  de  crucero,  se  lia  vis¬ 
to  que,  la  velocidad  económica  fué  próximamente  de  10  nudos,  gra¬ 
cias  a  la  economía  de  estas  máquinas  a  pequeñas  velocidades.  En 
ocasiones,  estos  buques  pueden  hacer  recorridos  prolongados,  con 
velocidades  poco  mayores  de  20  nudos,  pero  en  estos  casos  no  desa¬ 
rrollan  más  que  una  fracción  de  su  potencia  total. 

Tratemos  ahora  de  determinar  lo  que  tendría  lugar  con  estos  bu¬ 
ques  si  se  les  reemplazasen  sus  máquinas  de  vapor  por  motores  de 
petróleo  de  combustión  interna.  Precisamente  se  está  construyendo 
un  cierto  tipo  de  motor,  de  dos  ciclos  y  de  combustión  interna  para 
una  potencia  naval  extranjera. 

De  los  datos  completos  que  se  tienen  de  este  motor,  se  deduce 
que,  es  muy  bien  adaptable  para  los  dcstroyers  hasta  tal  punto,  que 
pudiera  tomarse  como  término  de  comparación.  Este  motor  es  del  ti¬ 
po  Nuremberg  de  dos  ciclos,  de  simple  acción  y  de  ocho  cilindras. 
Las  dimensiones  principales  son  las  siguientes: 

Diámetro  de  los  cilindros,  4S0  milímetros,  ,  .  .  / 

Curso  del  pistón,  500  milímetros.  .. 

Revoluciones  por  minuto,  350.  , 

Potencia  sobre  el  eje,  2.500  caballos. 
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Longitud  total,  10,36  metros. 

Altura,  3,05  metros. 

Peso,  47  toneladas. 

Los  ocho  cilindros  dan  un  equilibrio  perfecto  y  completa  unifor¬ 
midad  en  el  momento  de  rotación,  causas  que  110  se  mejoran  con  las 
máquinas  de  vapor. 

Tres  de  estos  motores  instalados  en  el  «Paul  Jones5  darían  una 
potencia  sobre  el  eje  de  7.500  caballos,  algo  superior  a  la  realizada 
por  las  máquinas  de  vapor  del  destróyer,  que  han  dado  una  potencia 
indicada  de  8.000  caballos. 


Para  un  buque  de  tal  potencia,  que  necesita  hacer  un  largo  re¬ 
corrido  a  velocidad  económica,  hay  razones  en  que  conviene  preferir 
tres  motores  en  lugar  de  dos  más  grandes.  Puesto  que,  desembra¬ 
gando  las  dos  hélices  laterales,  se  puedo  emplear  para  las  velocida¬ 
des  de  crucero  el  motor  central,  que  dará  con  una  semi-potcncia,  y 
un  consumo  muy  económico,  una  velocidad  de  16  nudos.  Bajo  este 
punto  de  vista  se  ha  estudiado  con  gran  cuidado  la  cuestión  de  los 
propulsores,  y  se  ha  hallado,  que  esta  instalación  es  muy  posible,  pe¬ 
ro  existe  una  ligera  pérdida  en  el  rendimiento  de  aquellos.  Con  un 
destróyer  así  instalado;  se  podrá  marchar  a  toda  velocidad,  al  minu¬ 
to  después  de  recibir  la  orden;  el  personal  mecánico  podrá  reducirse 
a  la  mitad;  el  radio  de  acción  será  de  4  a  6  veces  mayor  que  el  que 
se  obtendría  con  máquinas  de  vapor,  y  el  consumo  total  anual,  será 
muy  inferior  a  el  de  todo  buque  de  la  misma  potencia  que  forma 
actualmente  parte  de  la  marina  de  los  Estados  Unidos, 

La  siguiente  tabla,  resume  estas  ventajas: 


Potencia  indicada  en  caballos . . . 

Potencia  sobre  el  eje  en  caballos.*  * .  ■  * . 

Peso  de  las  máquinas  motrices . .kilogramos. 

Peso  por  caballo  y  por  eje . . ídem. 

de  acción  a  16  nudos  con  180  toneladas  de 

combustible . * ...  * . . . millas. 

Consumo  por  caballo-hora  a  16  nudos*  ♦  *  •  •  klgs • 
Radio  de  acción  a  28  nudos  con  180  toneladas  de 

.combustible. . *«*»*••»••«». ...millas* 

C&fESSmo  por  caballo-hora  a  28  nudos* » « «klogs* 

Efectivo  del  personal  mecánico  necesario . * 

Consumo  de  combustible  por  año  para  20.000  mi¬ 
llas*  **  . . . . .toneladas  • 

Consumo  de  combustible  en  los  puertos..  ..ídem. 

Total  de  consumo  anual  . . . ídem- 

Valor  del  combustible  m  la  costa  del  Paci¬ 
fico . . . . . . . .francos. 

Sueldo  anual  del  personal  mecánico . .ídem  * 

QoiaaaO medio  anual  en  reparaciones ••••  ídem • 


Viptr. 

Palfálts,  | 

7.700 

i 

8.300! 

7.000 

7.200  í 

203.900 

143.800  ¡ 

29 

20 

1.700 

10.000 

1,3b 

0,27 

630 

2.950 

1,06 

0,23 

54 

21  j 

1 

2.100 

300  ¡ 

300 

300 

2.400 

660 

99.840 

24.034  ! 

'117.000 

50.000  ¡ 

|  50.000 

T  0.000 
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En  lo  que  precede  no  se  considera  más  que  la  potencia  motriz, 
pero  para  hacer  el  buque  confortable  y  práctico,  se  necesitan  ciertas 
condiciones.  Los  aparatos  auxiliares  de  las  máquinas  motrices  son 
sencillos,  poco  numerosos  y  porreóla  general  van  accionando  por  la 
misma  máquina.  Son  precisos  oiros  aparatos  auxiliares  para  las  ne¬ 
cesidades  exteriores  tales  como;  la  refrigeración,  la  calefacción,  el 
alumbrado  eléctrico,  el  manejo  de  andas,  gobierno  del  timón,  ezteé- 
tera  etc.  Una  solución  consistiría  en  tener  una  caldera  auxiliar  que¬ 
mando  petróleo:  otra  algo  más  atrayente  sería;  el  disponer  de  dos 
motores  auxiliares  de  ioo  caballos  cada  uno  que  agrupados  a  gene¬ 
radores  eléctricos  producirían  la  corriente  suficiente  para  todas  las 
necesidades.  Este  sistema  podría  ser  nuty  suficiente,  pero  bajo  el 
punto  de  vista  de  la  calefacción  debe  ser  preferido  el  sistema  de  la 
caldera  auxiliar.  En  tiempos  fríos  el  calor  que  se  obtendría  de  las 
chaquetas  y  de  las  máquinas  auxiliares  podría  ser  utilizado  en  la  ca¬ 
lefacción,  ni  mismo  tiempo  que  la  calefacción  eléctrica  lo  que  daría 
lugar  a  una  economía  con  relación  a  todo  sistema  de  calefacción  por 
vapor. 

No  transcurrirá  mucho  tiempo  sin  que  los  buques  de  altas  poten¬ 
cias  propulsados  con  motores  de  combustión  interna,  se  hagan  popu¬ 
lares.  Sin  tener  en  cuenta  el  desarrollo  actual  en  los  buques  mercan¬ 
tes  y  en  las  instalaciones  de  submarinos,  ha  sido  ya  encargada  la 
construcción  de  varios  destroyers  provistos  con  motores  de  petróleo. 
Italia  acaba  de  encargar  la  construcción  de  un  buque  de  esta  espe¬ 
cie,  e  Inglaterra  encargó  otro  a  la  casa  Thornicroft  en  la  cual  un  mo¬ 
tor  de  combustión  interna  accionará  sobre  el  eje  central  para  las  mar¬ 
chas  de  crucero,  yendo  los  ejes  laterales  provistos  de  turbinas  de  va¬ 
por  para  las  grandes  velocidades. 

A.  Vaklín. 

M  A  T  E  M  A  TI  C  A  S 

Medio  metro  cúbico  y  I*  mitad  de  un  metro  cúbico. 

Con  gran  asombro  hemos  visto  planteada  muy  recientemente  la 
cuestión  de  si  medio  metro  cúbico  es  igual  n  la  mitad  de  un  metro  cúbico* 

Aun  cuando  los  dos  publicistas  que  lian  sostenido  las  tesis  opues¬ 
tas  no  tuvieran  por  si  autoridad  suficiente  para  poner  la  cuestión  ea 
estado  de  problema,  el  prestigio  del  rotativo  que  dio  publicidad  en 
sus  columnas  a  la  controversia,  presta  a  ésta  una  importancia  por  lo 
menos  suficiente,  y  su  gran  circulación,  una  importancia  definitiva, 
por  difundir  entre  las  gentes  la  confusión  que  emana  de  dos  conclu¬ 
siones  opuestas,  apeladas  sin  embargo  por  ambos  sostenedores  ante¬ 
te  la  lógica  inflexible  de  las  matemáticas,  sobre  cuestión  de  natura¬ 
leza  eminentemente  práctica,  tan  común,  corriente  y  necesaria  en  el 
intercambio  universal  de  ideas  y  de  especies,  omiso  es  el  medio  me¬ 
tro  cúbico  y  la  mitad  de  ten  metro  cúbico. 
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El  desprestigio  que  en  el  concepto  popular  (pues  tal  es  el  carác¬ 
ter  de  dicha  publicación)  sufre  la  ciencia  por  excelencia,  la  ciencia  de 
la  exactitud,  ante  dos  afirmaciones  tan  radicalmente  contrarias  y  am¬ 
bas  pretendidamente  aquilatadas  por  la  misma  ley  de  lo  exacto,  cre¬ 
ce  de  punto,  igualando  a  todos  en  un  negativo  merecimiento  de  fe 
y  veracidad,  con  la  enmienda  cáustica,  del  autor  de  la  réplica,  de  erro¬ 
res  reales  cometidos  por  el  autor  ponente  en  operaciones  tan  elemen¬ 
tales  como  las  aritméticas  de  multiplicación,  potencias  y  raíces,  des¬ 
lizados  ligeramente  sin  transcendencia  esencial  en  su  caso,  entre 
afirmaciones  de  lógica  inflexible,  conclusiones  evidentes  y  frases  de 
ingenioso  aticismo  a  cargo  de  nuestras  academias. 

Esta  importancia  de  carácter  popular  y  práctico,  mientras  auto¬ 
ridades  científicas  ponen  punto  final  al  asunto  y  cierran  el  portillo 
deja  occiosidad,  es  la  que  nos  ha  inducido,  ya  que  este  se  haya 
abierto,  a  meternos  por  él  de  rondón;  y,  dejando  a  la  ciencia  mate¬ 
mática  en  sus  alturas  augustas,  desde  el  plano  de  nuestro  mero  cri¬ 
terio,  a  tratar  de  dilucidar  el  asunto  en  las  columnas  de  «El  Mundo 
Científico-Inventos  Modernos»,  cuya  misión  esencialmente  popular 
y  práctica  tan  justamente  concuerda  con  nuestro  propósito. 

Tomando  pie  en  hechos  que  dice  se  acostumbran  en  nuestros  es¬ 
tablecimientos  docentes  y  que,  de  ser  ciertos,  fueran  soberanamente 
censurables  por  vergonzosos  para  nuestro  país.  C.  Ch.  F..  Schüler 
sienta  ía  tesis,  en  nuestro  concepto  justa,  de  que  medio  metro  cúbico 
es  igual  a  la  mitad  de  un  metro  cúbico „  Procedemos  de  las  academias 
del  Estado;  nunca  liemos  tenido  ocasión  por  nuestra  parte  de  haber 
sido  testigos  ni  actores  en  semejantes  hechos,  ni,  en  el  particular 
que  nos  ocupa,  se  nos  ha  enseñado  ni  hemos  aprendido  cosa  contra¬ 
ría  al  concepto  expresado;  por  lo  menos  no  lo  recordamos.  Pero  es  el 
caso  que  no  sabemos  si  volviendo  por  los  fuere®  de  la  verdad,  por 
los  de  la  ciencia  o  por  los  del  cuerpo  docente  criticado  días  después 
de  la  publicación  del  citado  artículo  y  en  el  mismo  periódico,  en  otro 
artículo,  firmadoArturo  de  Ortega,  sostiene  y  textualmente  dice  cs- 

tC'üfue . .  «medio  metro  cúbico  y  la  mitad  de  un  metro  cúbico *  nunca 

pueden  ser  iguales,  «ni  hay  quien  los  confunda*.  Y  he  aquí  que  ésta 
rotundidez  de  expresión  nos  ha  confundido  ciertamente  a  nosotros, 
al  pensar  que,  a!  cabo  de  los  años  de  manejar  números  cotidiana- 
namente,  hemos  permanecido  confundidos  en  noción  tan  sencilla. 

Pero,  serenamente,  hemos  pronto  considerado  que  el  recto  sen  ti  - 
do  literal  de  la  expresión  no  puede  nunca  estar  en  contradicción  con 
el  concepto,  la  idea,  la  noción  abstracta  o  concreta  que  se  trata  de  ex¬ 
presar  y  si  existiera  realmente  esa  contradicción,  definido  claramen¬ 
te  «I concepto,  debe  de  ser  aquella  corregida  concordando  exacta¬ 
mente  la  letra  em  1»  idea  para  que  la  lengua  haga  el  oficio  y  tenga 
el  uso  que  corresponde  en  boca  y  mente  de  k»  hombres  y  sea  diáfa- 
no  conductor  de  la  luz  de  la  inteligencia. 

Y  enceste  orden,  fué  inmediato  a  nuestra  inteligencia  el  adverti¬ 
miento  de  la  sinonimia  existente  entre  las  dos  oraciones  gramatica¬ 
les;  medio  metro  cúbico  y  la  mitad  de  un  metro  cúbico.  No  vamos  a 
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queda  demostrado  por  c!  .sistema  supuesto  academice?  que 

: '  >  ( ? ) ' 

mita-!  del  nu  tro  cúbico,  mayor  que  el  medio  metro  cubico. 

Pero  se  da  el  caso  singular  que  en  el  lenguaje  propio  de  ese  sis¬ 
tema  o  en  la  expresión  algebraica  propia  del  mismo,  nos  lian  dicho 

que  |  .  j  representa  medio  metro  cúbico  y  liemos  visto  que  re¬ 

sueltas  las  operaciones  indicadas  en  demostración  de  la  tesis  supues¬ 


ta  universitaria: 
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y  como  este  segundo  término  se  traduce,  y  nosotros  no  tenemos  in¬ 
conveniente  en  ello,  ]?or  un  octavo  de  metro  cútalo,  resulta  evidente¬ 
mente  en  perfecto  castellano  de  las  premisas,  repetimos  supuestas 
universitarias,  que  medio  metro  cúbico  es  igual  a  un  octavo  de  metro 
cúbico,  listo  no  necesita  comentarios,  pero  es  muy  lamentable.  El 
empeño  en  sostener  un  equívoco  de  forma,  ha  conducido  a  un  ab¬ 
surdo  de  fondo;  de  aquí  la  importancia  de  cuestión  aparentemente 
tan  nimia.  No  hagamos  responsables  a  la  lengua  ni  a  las  matemáti¬ 
cas.  Entre  una  noción  exacta  y  su  pura  y  propia  expresión  literal, 
no  pueden  existir  contrasentidos,  ni  consustanciaciones  paradógicas, 
ni  atentados  al  sentido  común.  . 

Volvamos  a  la  desigualdad  fundamental:  .  , 
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Con  el  primer  término  se  quiere  significar  la  mitad  de  un  metro 
cúbico;  con  el  segundo  el  medio  metro  cúbico .  ¿Son  correctas  estas 
expresiones^  literales  en  relación  con  las  numéricas?  Tratándose 
de  matemáticas  consideramos  mas  logíco,  salvando  las  excepciones, 
suponerles  más  doctos  en  ciencia  matemática  que  en  ciencia  grama¬ 
tical;  analizaremos,  pues  las  expresiones  matemáticas,  en  las  que  no 
sena  perdonable  a  un  catedrático  doctor  en  ciencias  haber  cometido 

tratando tCUld0  C"  ,loc,oncs  tan  clc™cn  tales  como  las  que  estamos 
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Las  letras  en  álgebra  simbolizan,  como  ya  safemos,  datos  e  in¬ 
cógnitas,  cantidades  conocidas  o  desconocidas;  por  lo  tanto  la  m  del 
numerador  del  quebrado  transcrito  o  razón  o  división  indicadas,  de- 
J"  representar  una  cantidad,  y,  por  ser  de  las  del  principio  del  alfa¬ 
beto  simbolizara  una  cantidad,  dato,  es  decir  una  cantidad  conocida. 
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El  3  colocado  a  la  derecha  y  por  encima  de  la  w,  es  un  exponente 
que  indica  el  número  de  veces  que  la  cantidad  a  que  afecta  se  lia  de 
multiplicar  por  sí  misma;  y  en  este  caso: 

v  <  i  m’  —  :u  X  m  x  m 

El  2  del  denominador  indica  que  el  valor  del  numerador  se  lia  de 
dividir  por  este  número.  Así,  pues,  en  traducción  matemática  ya  sa¬ 
bemos  que 

;  ,  w  n  m  x  m  >'  tu 

-  ^  ‘  ..  , 

2  2 

Pero  ¿cuál  es  la  cantidad  conocida  simbolizada  por  m?  No  se  nos 
dice  en  ninguna  parte  y  no  pudiendo  sustituir  a  m  por  su  equiva¬ 
lente  numérico,  nos  quedamos  sin  poder  resolver  esta  expresión  que, 
específicamente  ya,  en  este  caso,  nada  expresa  ni  nada  más  nos  pue¬ 
de  decir.  Sólo  un  indicio  tenemos  para  inducir  cual  pueda  ser  aquél 
valor;  pero  este  indicio  radica  precisamente  en  aquella  expresión  li¬ 
teral  de  igual  procedencia,  a  la  que  habíamos  convenido  en  no  atri¬ 
buir  valor  alguno  fehaciente;  no  restándonos  otro  recurso  de  com¬ 
probación  y  análisis,  aceptemos  provisionalmente  la  expresión  lite¬ 
ral  traduzcámosla  directamente  en  forma  matemática  y  veamos  las 
concomitancias  de  expresión  y  valor  que  esta  pueda  tener  con  la 
primera,  y  por  ellas  deducir  si  es  posible  la  expresión  exacta  del  va¬ 
lor  o  valores  en  cuestión. 

'  .  ( Continuará ). 


NECROLOGÍA 


■:'i  Principiamos  el  presente  año  perdiendo,  en  menos  de  dos  meses, 
a  dosde  nuestros  queridos  compañeros,  antiguos  socios  del  Círculo 
de  Maquinistas,  que  dejan  a  sus  familias  el  derecho  a  percibir  la 
pensión  que  les  corresponda,  aumentando  de  un  modo  desconsola¬ 
dor  4ÉÉáf  obligaciones  que  sobre  nuestra  Sociedad  pesan. 

Ante  la  i  minen  sa  pena  que  nos  embarga,  difícil  nos  es  dedicar 
coa  acierto  un  pequeño  recuerdo  a  estos  dos  queridos  compañeros, 
■  ■'  Es  uno  de  ellos,  el  que  fue  en  otras  ocasiones  y  lo  era  en  la  ac¬ 
tualidad,  nuestro  dignísimo,  laborioso  e  inteligente  Presidente;  don 
Román  Rey  Doce,  a  quien  traidora  dolencia  adquirida  en  el  comba¬ 
te  dé  Santiago  de  Cuba,  el  3  de  Julio  de  1.898  y  días  sucesivos,  arre¬ 
bató  de  entre  nosotros  en  la  tarde  del  12  de  Marzo  de  1913»  dejando 
a  su  familia  en  el  mayor  desconsuelo,  y  un  hueco  entre  sus  compa¬ 
ñeros  dificilísimo  de  llenar;  pudiendo  asegurar  sin  temor  a  etjuivo- 
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caraos,  que.  el  Círculo  de  Maquinistas  ha  perdido  en  este  día  uno  de 
sus  socios  más  entusiastas  y  que  más  trabajaron  durante  muchos 
años  en  favor  de  su  desarrollo,  cultura  y  prosperidad. 

Estaba  en  la  actualidad  en  la  situación  de  retirado,  y  por  sus  lar- 
pos  v  dilatados  servicios  prestados  con  gran  entusiasmo  en  su  peno¬ 
sa  carrera,  creemos  justo  honrar  su  memoria  tomando  algunas  notas 
de  su  hoja  de  servicios. 

Ingresó  como  aprendiz  meritorio  en  los  talleres  del  Arsenal  de 
Ferrol  el  13  de  Septiembre  de  1858  dedicándose  con  gran  aprove¬ 
chamiento  a  los  trabajos  prácticos  del  taller  que  ilustraba  simultá¬ 
neamente  con  los  de  Delincación  del  Ramo  de  Artillería  y  antigua 
Escuela  de  Maestranza,  de  la  cual  fue  uno  de  los  más  aventajados 
alumnos.  En  Septiembre  de  1869  se  examinó  para  Ayudante  de  Má¬ 
quina,  habiendo  aprobado  esta  oposición  con  una  de  la  mejores  cali¬ 
ficaciones.  Todos  los  demás  ascensos  los  fué  adquiriendo  también 
por  oposición  y  en  iguales  condiciones  que  el  anterior;  motivos  que 
con  justicia  lo  reputaron  desde  un  principio  de  poseer  gran  inteli¬ 
gencia  y  reconocida  actitud  para  el  desempeño  de  su  laborioso  co¬ 
metido.  '  '  .  ‘ ’ 

Contaba  al  retirarse  a  más  de  los  n  años  que  dedicó  a  adquirir 
los  conocimientos  teórico-prácticos,  con  los  que  dio  principio  a  su  ca¬ 
rrera,  37  años  de  servicio  activo  en  la  Armada.  Estuvo  embarcado 
en  las  fragatas  «Carmen»,  «Arapiles»,  «Victoria*  y  «Navas  de  Tolo- 
sa»,  «Remolcador  núm.  3*,  Vapores  «León»  y  «Colón*,  Cañoneros 
«Eco»,  «Vigía»,  «Magallanes»  y  «Descubridor»  Crucero  «Sánchez- 
Barcaiztegui»,  Goleta  «Prosperidad*  y  Acorazado  «Almirante 
Oquendo».  Tenía  aprobados  los  estudios  de  la  Escuela  de  Torpedos. 
Fué  profesor  de  la  Escuela  de  Maquinistas  Oficiales,  durante  ocho 
años  y  medio;  los  dos  primeros  en  la  de  Cartagena  y  los  restantes  en 
la  de  Ferrol.  Asistió  a  las  guerras  carlistas  del  Norte  y  Cataluña; 
primera  guerra  de  Cuba  y  por  último  se  batió  con  la  Escuadra  Ame¬ 


ricana  en  aguas  de  Santiago  de  Cuba,  donde  cayó  prisionero. 

Estaba  en  posesión  de  la  medalla  de  Amadeo  I;  por  formar  parte 
de  la  Escuadra  que  condujo  a  este  Monarca  desde  Specia  a  España; 
cruz  del  Mérito  Naval  de  i.»  clase  con  distintivo  blanco  por  el  mis¬ 
mo  hecho;  cruz  de  la  misma  orden  y  pensionada  por  sus  servicios 
prestados  en  el  profesorado;  medallas  de  Alfonso  XII  con  el  pasador 
de  Cantabria;  por  la  campaña  del  Norte,  y  medalla  de  Cuba. 

Estaba  reputado  como  maquinista  de  gran  prestigio,  gozando  ge¬ 
nerales  simpatíai  entre  todos  sus  compañeros, 

Fué  Presidente  del  Círculo  de  Artesanos  y  Vocal  déla  Junta  Ad¬ 
ministrativa  de  la  Cocina  Económica,  cargo  que  desempeñaba  con 
gran  entusiasmo.  , 

A  la  conducción  del  cadáver  al  cementerio  asistieron  numerosas 
personas  de  todas  las  clases  sociales,  que  rindieron  tributo  al  malo¬ 
grado  compañero;  en  prueba  de  sus  numerosas  amistades. 

La  redacción  del  Boletín,  se  asocia  muy  de  veras  al  inmenso  do¬ 
lor  que  tan  justamente  embarga  a  la  familia  del  finado,  desdándole 
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los  consuelos  y  resignación  necesarios  pora  sobrellevar  tan  irrepara¬ 
ble  pérdida. 

Descanse  en  paz  nuestro  querido  Presidente. 


Falleció  también  en  la  Coruña  en  21  de  Enero  de  1913,  víctima 
de  cruel  y  rápida '  enfermedad  nuestro  buen  amigo  y  consocio,  Ma¬ 
quinista  Mayor  de  i.a  clase  retirado,  D.  Alejo  Pérez  Casal.  Por  no  te¬ 
ner  a  mano  su  hoja  general  deservicios,  nos  vemos  privados  de  po¬ 
der  detallar  con  alguna  extensión,  cuanto  tenga  relación  con  los  por 
él  prestados  en  su  larga  carrera,  en  la  Armada.  Sabemos  sin  embar¬ 
go  que  procedente  de  los  talleres  de  metales  de  este  Arsenal,  dió  prin¬ 
cipio  su  carrera  en  la  clase  de  Ayudante  de  Máquina,  llegando  por 
sucesivos  exámenes  de  oposión  al  empleo  que  ostentaba,  habiendo 
prestado  servicios  muy  importantes  y  prolongados  en  Ultramar  y  en 
diferentes  buques,  entre  los  qué,  recordárnosla  fragata  «Navas  de 
Tolosa»  y  el  crucero  «Vizcaya»,  de  cuyo  buque  desembarcó  en  este 
Apostadero  poco  antes  del  viaje  de  la  Escuadra  a  la  Isla  de  Cuba,  en 
cuyas  aguas  le  esperaba  ser  acaso,  una  de  las  víctimas  de  aquél  des¬ 
graciado  combate  de  triste  recordación,  que  dejó  sin  vida  cumplien¬ 
do  con  su  deber,  a  otros  queridos  compañeros  de  la  dotación  del  mis¬ 
mo  buque.  Con  muy  buena  inteligencia  profesional  y  con  recomen¬ 
dables  condiciones  de  carácter,  era  tan  apreciado  por  sus  Jefes  y 
supíeriores,  como  querido  y  estimado  por  sus  compañeros  y  su¬ 
bordinados;  de  naturaleza  fuerte  y  robusta  todavía  hoy,  es  su 
situación  dé  retirado,  desempeñaba  el  cargo  de  Perito  Mecánico 
del  puerto  de  la  Coruña,  cumpliendo  con  exactitud  y  acierto  di¬ 
cho  cometido;  prestando  en  muchas  ocasiones  y  por  residir  en 
"la  Capital  de  la  Provincia,  servicios  importantes  a  nuestra  Socie¬ 
dad,  a  la  que  profesaba  especial  cariño,  lo  mismo  que  a  cualquier 
compañero  que  precisase  algún  servicio  en  aquellas  dependencias. 

v  Por  todos  conceptos  al  lamentar  hoy  su  pérdida;  sumándola  fatal¬ 
mente  a  las  muchas  y  repetidas  que  vamos  rápidamente  teniendo  de 
estimados  compañeros  y  consocios  que  nos  dejan,  debemos  expresar 
la  honda  pena  que  nos  embarga,  asociándonos  al  intenso  dolor  de  su 
apreciable  familia  para  pedir  al  Todopoderoso,  acoja  en  su  seno  el  al¬ 
ma  de  nuestro  malogrado  amigo  y  otorgue  a  sus  deudos  la  confor¬ 
midad  y  resignación  cristiana  que  necesitan. 

=  v  vi  *•  1 •  .i.  .1 
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Cartilla  del  fogonero  y  del,  conductor  práctico  de  máquinas: 
editada  con  arreglo  al  programa  de  los  Fogoneros  de  la  Armada,  y 
ampliada  con  los  conocimientos  que  se  exige  a  los  conductores  de 
embarcaciones  menores:  por  el  a.*  Maquinista  de  la  Armada  D.  Pe- 
dro  AféirilHf  •  1 
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Hemos  recibido  la  segunda  edición,  notablemente  ampliada  res¬ 
pecto  de  la  primera;  comprende  con  riqueza  de  detalles  y  sencillísi¬ 
ma  lectura,  los  conocimientos  precisos  para  el  manejo  práctico  de 
las  calderas  tubulares,  muUitubulnrcs  y  máquinas  de  vapor,  así  como 
una  descripción  muy  acabada,  respecto  al  manejo  de  motores  de  ex¬ 
plosión  y  délos  diferentes  órganos  que  los  constituyen. 

Este  volumen  formado  por  248  páginas  ilustradas  con  21  graba¬ 
dos.  fué  declarada  de  utilidad  por  R.  O.;  de  10  de  Febrero  de  1912, 
cuyo  precio  es  de  2*50  pesetas,  y  puede  considerarse  como  una  reco¬ 
pilación  de  todos  los  conocimientos  elementales  más  útiles;  necesa¬ 
rios  a  todas  aquellas  personas  que  se  dediquen  con  provecho  a  las 
humildes  profesiones  con  que  se  titula  esta  obra;  por  cuya  razón  la 
creemos  muy  recomendable,  a  la  vez  que  felicitamos  muy  gustosos 
a  su  autor  por  el  buen  acierto  que  tuvo  en  redactarla. 

Portfolio  fotográfico  de  fcspafia. — De  esta  obra,  que  con  tanto 
éxito  publica  la  casa  editorial  de  Alberto  Martín,  de  Barcelona,  he¬ 
mos  recibido  los  cuadernos  27  al  36  inclusive  correspondientes  res¬ 
pectivamente,  a  Lérida,  Huesca,  Navarra,  Cádiz,  Sevilla,  Córdoba, 
León,  Orense,  Madrid  y  Bilbao,  El  primero  o  sea  el  correspondiente 
a  Lérida,  publica  como  de  costumbre,  el  mapa  a  seis  tintas,  una  com¬ 
pleta  y  bien  informada  descripción  de  la  provincia  v  su  capital,  y  el 
nomenclátor  por  orden  alfabético  de  partidos  judiciales  y  pueblos. 
Continúan  16  preciosísimas  y  valiosas  vistas,  entre  las  que  llaman 
la  atención  por  su  importancia  histórica  el  Castillo  Principal,  la 
Puerta  de  los  *Fillols»,  Claustros  de  la  Antigua  Catedral  del  siglo 
XIV.  la  Banqueta,  Campos  Elíseos,  etc.,  etc. 

E11  el  cuaderno  28  (Huesca)  figuran,  después  del  consabido  ma¬ 
pa  descripciones  y  nomenclátor,  16  interesantes  fotografías,  desollan¬ 
do  entre  ellas  los  Claustros  de  San  Pedro,  patio  de  la  casa  de  los  Ca¬ 
nonjes  (notable  ejemplar  del  Renacimiento),  interior  de  la  Catedral, 
ruinas  del  monte  Aragón,  Altar  mayor  de  la  Catedral,  santuario  de 
Salas,  etc.,  etc  ‘  ' 


En  el  cuaderno  29  (Navarra),  en  el  que  figuran  un  hermoso  y  de¬ 
tallado  mapa  déla  provincia,  la  descripción  de  la  misma  y  su  capi¬ 
tal  con  el  nomenclátor  de  los  pueblos  que  la  integran  destacan  en 
sus  16  escogidas  fotografías  por  su  mérito  artístico  la  Puerta  «Pre¬ 
ciosa»  de  la  Catedral,  los  Claustros  de  la  misma,  Teatro  «Gayarre», 
Puente  de  cuatro  vientos,  alrededores  de  la  capital,  etc.  etc  ‘ 

El  cuaderno  30  dedicado  a  Cádiz,  constituido  en  la  misma  forma 
que  el  anterior  destacan  éntrelas  fotografías  más  notables,  la  alame¬ 
da  de  Apodaca,  Paseo  de  Canalejas,  el  Puerto,  Plaza  de  la  Constitn- 
ción,  Monumento  á  Morét,  etc,  etc. 

El  cuaderno  31  (Sevilla),  ostenta  en  primer  lugar  un  precioso 
•  mapa  impreso  a  siete  colores  y  entre  las  16  curiosas  y  notabilísimas 
fotografías  resaltan  el  Patio  de  la  Casa  de  Plintos  construido  en  el 
siglo  XVI,  la  Giralda,  Caños  de  Carmena,  Murallas  romana^  Pala¬ 
cio  Arzobispal,  el  Alcázar,  la  Catedral,  etc,  etc  ^ 

E11  el  cuaderno  32  correspondiente  a  Córdoba  figuran,  desxiiaás 
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del  consabido  mapa  descripciones  y  nomenclátor,  16  interesantísi¬ 
mas  fotografías  de  la  Capital  entre  las  que  sobresalen,  la  Calahorra 
y  puente  romano  sobre  el  Guadalquivir,  el  Mitral  dé  la  Mezquita, 
bosque  de  columnas  de  la  Mezquita,  Iglesia  de  los  expósitos,  etc.,  etc. 
‘  *  El  cuaderno  33  (León),  no  menos  interesante  que  los  demás,  des¬ 
cuella  entre  sus  preciosas  fotografías  el  Consistorio,  el  Coro  de  san 
Marcos,  la  fachada  de  San  Marcos,  Crucero  de  la  Catedral,  Panteón 
de  los  Reyes,  etc.,  etc 

En  el  cuaderno  34  (Orense),  se  destacan  de  sus  preciosas  foto¬ 
grafías,  la  vista  parcial,  la  Fuente  de  hierro,  el  monumento  a  dona 
Concepción  Arenal,  el  Descendimiento  de  la  cruz  en  la  Catedral,  el 
altar  mayor  de  la  Catedral,  etc.,  etc. 

El  portfolio  25  dedicado  a  Madrid  que  en  nada  desmerece  a  los 
anteriores,  contiene  un  detallado  mapa  a  siete  tintas,  sobresaliendo 
éntre  bus  interesantes  fotografías  la  calle  de  Alcalá,  Teatro  Real, 
Biblioteca  Nacional,  Estatua  de  la  Cibeles  y  otras. 

El  36  (Bilbao),  compuesto  igualmente  que  el  anterior,  resaltan 
entre  sus  escogidas  vistas  el  salón  de  Recepciones  de  la  Diputación 
provincial  Casa  Consistorial,  Altar  mayor  de  Santiago  y  otras  varias. 

El  precio  de  cada  cuaderno  con  cubierta  impresa  a  cuatro  tintas 
¡es'fil  de  50  céntimos.  Los  pedidos  de  esta  obra  pueden  hacerse  en  las 
Obrerías,  centros  de  suscripciones  y  al  editor  Alberto  Martín,  Conse¬ 
jo  de  Ciento,  140— Barcelona. 


LiJ  * 

l. 


*  íVí*>*Un!  J  i"-  A  ,  i '  *  . : 

Guarios  ial  Santro  ¿urania  oí  irimasira. 


‘Hi 


\  Se  acordó  conceder  la  pensión  que  reglamentariamente  le  perte¬ 
nece,  a  la  Sra.  D*  Carolina  Gras,  viuda  de  D.  Leandro  Cerdá. 

-  Declarar  socios  de  pensión  fija  a  partir  de  i.°  de  Abril  próximo,  a 
-D.  Juan  Pantín  Alvarez,  y  D.  José  Gasalla  Lérida,  por  haber  sido  re' 
tirados  del  servicio  y  reunir  las  condiciones  reglamentarias. 

Se  acordó  admitir  como  socio  efectivo  al  que  lo  era  de  Instrucción 
D.  Juan  Alvanño  Vizoso,  a  contar  sus  derechos  desde  1“  de  Abril 

próximo.  .  ■  /  .  .  .  ,  .  .  • »  t  * 

A  petición  propia,  se  dio  de  baja  el  socio  de  instrucción  D.  Luis 

Se  acordó  conste  en  acta  el  profundo  sentimiento  por  el  falleci¬ 
miento  del  Socio  P.  Alejo  Pérez  Casal,  y  el  que  era  Presidente 
del  Círculo  D.  Román  Rey  Doce,  acordándose  escribir  artículos  ne¬ 
crológicos  en  el  Boletín t  a  su  memoria,  en  virtud  de  los  grandes  be- 
seSciffl^H^tkos  que  con  gran  entusiasmo  aportaron  dichos  compa¬ 


ñeros  a  esta  oocieuau.  ,  „  .  , 

Se  nombró  por  unanimidad  Presidente  del  Circulo,  al  Socio  don 
CTMíunn  Armesto.  ñor  fallecimiento  de  D.  Román  Rey 
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REALES  OBDENES 


ig  de  Octubre  de  tgrj. —Circular. — Haciendo  extensiva  la  R.  O. 
de  18  de  Octubre  de  1911,  referente  a  gratificación  délas  dotaciones 
de  los  remolcadores.  (I).  O.  núm.  237  página  1599). 

2j  de  ídem. — Ministerio  de  la  Guerra. — Dicta  reglas  para  el  uso 
de  la  medalla  creada,  para  conmemorar  y  premiar  los  servicios  pres¬ 
tados  a  España  en  su  acción  civil  y  militar  en  Africa.  (D.  O.  número 
239  página  1609). 

jj  de.  ídem, — Relaciona  el  personal  de  Maquinistas  Oficíales  que 
debe  pasar  en  la  excedencia  forzosa  la  revista  del  mes  próximo.  (D. 
O.  núm.  241  página  1621). 

25  de  ídem, — Dispone  se  aumente  el  cargo  del  maquinista  de  la 
casa  de  Bombas  del  dique  de  San  Julián,  un  serrucho  límaudél  y 
cuatro  hojas  de  sierra  para  metales.  (D.  O.  núm.  241  página  1627). 

25  de  ídem, — Dispone  se  aumente  provisionalmente  el  cargo  del 
maquinista  del  remolcador  Antelo,  cuatro  válvulas  de  goma  piara  la 
bomba  de  circulación.  (D,  O.  núm.  241  página  1627).  < 

25  de  ídem, — Dispone  que  el  Maquinista  Mayor  de  1.a  clase  don 

Manuel  Bozano  Otero,  practique  el  manejo  de  motores  de  turbinas. 
(D.  O.  núm.  242  página  1635).  oj 

jó  de  ídem. — -Se  dispone  que  el  Maquiuista  Mayor  de  2.*  clase 
D.  Manuel  Osorio  Echevarría,  embarque  en  el  Crucero  «Carlos  V*. 
(D.  O.  núm.  242  página  1634).  ..  .  v  t'"U 

26  de,  ídem. — Relaciona  al  personal  de  Maquinistas  subalternos, 

que  debe  pasar  en  la  excedencia  la  revista  del  próximo  mes  de  No¬ 
viembre.  (D.  O.  núm.  242  página  1635}.  :  *  ^  i'-. 

jó  de  ídem. — Dispone  que  del  Guardacostas  «Numancia*  se  pon-  * 
ga  a  disposición  del  Comandante  general  de  la  Escuadra  de  instruc¬ 
ción,  un  primer  maquinista,  un  segundo,  y  dos  terceros  y  un  prime¬ 
ro  del  Apostadero  de  Cádiz,  y  otro  ídem  del  Ferrol.  (IX  O.  número 
142  página  1636).  -  .  <■’" 

5  de  A7oviembie. — Se  dispone  que  el  primer  maquinista  D.  José 
Acosta  Suárez,  ocupe  el  destino  de  Guarda-almacén  de  la  primera 
sección  del  Arsenal  de  la  Carraca.  (D.  O.  núm.  248  página  1673). 

de  ídem. — Dispone  se  pasaporten  para  la  Escuadra  varios  ma¬ 
quinistas.  (D.  O.  núm.  251  página  1699)..  -r.  ; 

//  de  ídem. — Concede  la  vuelta,  al  servicio 'activo,  ocupando  la 
primera  vacante  que  ocurra,  al  prímer  maquinista  IX  Baldomcro 
Riobó  Mauríz.  (D.  O.  núnL  253  página  1717}.  v  s*.»  r  i  r. 

//  de  fdc, m. — Dispon e  se  destinen  a  la  Escuela  Naval  militar,  mi 
prímer  maquinista  y  un  tercero;  que  figura  en  la  plantilla  de 
escuela.  (D.  O.  núm.  253  página  1717J.  .í~¡.  *  m  .a 

/{  de  ídem.— Autoriza  el  aumento  provisional  al  cargo  del  mrf-  - 
quinista  del  Cañonero  «Infanta  Isabel»,  de  cuatro  altares  para  hor¬ 
nos  de  calderas.  (D.  O.  núm.  253  página  1719).  . 
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,  n  de  ídem  —  Concede  a  todos  los  militares  de  todas  las  clases  del 
Ejército  y  Armada  que  hayan  pertenecido  al  ejército  de  operaciones 
en  el  Riff,  el  abono  para  los  efectos  de  retiro  y  de  opción  a  cruces 
de  San  Hermenegildo,  de  doble  tiempo  del  que  durante  el  período 
comprendido  entre  el  24  de  Agosto  de  1911  al  31  de  Octubre  del 
año  actual,  hayan  permanecido  en  campaña.  (D.  O.  núm.  254  pági¬ 
na  1727). 

jó  de  ídem. — Dispone  que  la  gratificación  por  el  cargo  de  armero 
se  abone  al  aprendiz  maquinista  Manuel  Lapiquc  Rodríguez  y  a  los 
de  su  clase  que  desempeñen  dicho  cometido,  en  los  buques  y  guar¬ 
dapescas.  (D.  O,  núm.  2 58  página  1747). 

•  i.  tS  de  ídem.  —Dispone  que  los  emolumentos  que  corresponde  per¬ 
cibir  a  los  aprendices  maquinistas  qne  han  efectuado  prácticas  en 
las  locomotoras  de  los  ferrocarriles,  por  este  hecho  se  les  considera 
como  habilitados  de  maquinistas  en  el  servicio  que  han  desempeña¬ 
do.  (D.  O.. núm.  159  página  1753). 

18  de  ídem. — Concede  la  medalla  de  Melilía  con  arreglo  al  R.  D. 
de  8  de  Septiembre  último,  a  varios  maquinistas  y  aprendices.  (D. 
O.  núm.  263  página  1773). 

so  de  ídem. — Disponen  sean  remitidos  al  E.  M.  C.  varios  docu¬ 
mentos  de  los  aprendices  maquinistas  que  se  relacionan,  los  cuales 


tienen  solicitado  se  les  conceda  examen  para  terceros  maquinistas. 
(XX  (X  núm.  262  página  1766). 

3$  de  ídem. — Disponen  sean  pasaportados  para  Londres,  con  ob¬ 
jeto  de  hacer  prácticas  de  turbinas,  los  dos  segundos  y  cinco  terce¬ 
ros  maquinistas  que  se  relacionan.  (D.  O.  núm.  265  página  2791)* 
sé  de  ídem. — Relaciona  los' maquinistas  subalternos  que  deben 
pasar  en  la  excedencia  la  próxima  revista  del  mes  de  Diciembre.  (D. 
O.  núm.  266  página  1803). 

de  ídem. — Relaciona  los  maquinistas  Oficiales  que  deben  pa¬ 
sar.  en  la  excedencia  la  próxima  revista  del  mes  de  Diciembre  (D. 
&  ntt.  267  página  1809). 

de  ídem.— Concede  automación  para  prestar  examen  de  terce¬ 
ros  maquinistas  al  personal  de  aprendices  que  se  relaciona  (D.  O. 
núm.  267  página  1809). 

,  38  de  ídem.  —Dispone  que  cuando  se  efectúen  los  exámenes  de 
terceros  maquinistas,  se  ponga  a  disposición  del  Excmo,  Sr.  Coman¬ 
dante  general  del  Apostadero  de  Cádiz,  el  personal  que  permitan  las 
.necesidades  del  servicio.  (D,  O.  núm.  268  página  1819)., 

38  de  ¿¿y//.— Dispone  sea  desembarcado  del  Crucero  «Cataluña*, 
y  pD  pasaportado  para  el  Apostadero  de  Ferrol,  el  maquinista  ma¬ 
yor  de  clase  D.  Gerardo  Hernández  Cehs.  (D.  O.  núm.  209  pagi- 

,  30  de  ídem.— Dispon*  que  el  maquinista  mayor  de  i.«  clase  don 

Luis  Beira  Millán.  desembarque  del  Guardacostas  «Numancia»  y  se 
haga  cargo  de  las  máquinas  del  Crucero  «Cataluña.  (D.  O,  nurn.  269 

^Zjo^de  ídem. — Concede  seis  meses  con  medio  sueldo  para  Málagaj 
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Cartagena  y  Madrid,  al  secundo  maquinista  D.  Emilio  García  Man¬ 
chón.  (IX  O.  núm.  269  página  1830). 

jo  de  ídem. — Concede  autorización  para  presentarse  a  examen 
para  terceros  a  los  aprendices  que  se  relacionan.  (D.  O.  núm.  270 
página  1834). 

j  de  Diciembre. — Dispone  sean  asignados. al  Acorazado  «Espa¬ 
ña»,  un  maquinista  mayor  de  1."  clase,  dos  de  segunda,  dos  prime¬ 
ros,  cuatro  segundos  y  dos  terceros.  (D.  O.  núm.  272  página  1852). 

4  de  ídem. — Abonando  doble  tiempo  de  campaña  por  la  de  Cuba 
y  Africa,  al  maquinista  mayor  de  1  *  clase  D.  Gerardo  Hernández 
Celis.  (D.  O.  núm.  274  página  1859). 

()  de  ídem. — Disponiendo  pasen  al  Apostadero  de  Ferrol  para  que 
practiquen  el  manejo  de  los  motores  de  turbinas,  los  maquinistas 
que  a  continuación  se  relacionan.  (D.  O.  núm.  279  página  1894). 

9  de  tdem.~~ Concediendo  examen  para  tercer  maquinista  al 
aprendiz  maquinista  Ramón  Prado  Pereira.  (D.  O.  núm.  279  pági¬ 
na  1894). 

9  de  ídem. — Dcsestinando  instancia  del  aprendiz  maquinista  Fer¬ 
nando  Cas  tclló  Navarretc,  que  solicitaba  examen  de  tercer  maqui¬ 
nista.  (D.  O.  núm.  279  página  1894). 

¡j  de  ídem. — Disponiendo  que  una  vez  examinados  y  aprobados 
del  tercer  trimestre  los  alumnos  de  la  Escuela,  primeros  maquinis¬ 
tas  que  se  relacionan,  pasen  al  Apostadero  de  Cádiz,  a  continuar  sus 
servicios.  (D.  O.  núm.  281  página  1908). 

¡j  de  ídem.  Disponiendo  desembarquen  del  Acorazado  «Pelayo* 
el  maquinista  mayor  de  segunda,  D.  Manuel  Prados  Regueiro,  y  pa¬ 
se  a  Ferrol,  asignado  al  Acorazado  «España*.  (D.  O.  núm.  281  pági¬ 
na  1907)-  1  i  :  ¡  »  r \':i‘ 

/j  de  ídem. — Concediendo  ingreso  en  la  Escuela  del  Cuerpo  a  loé 
primeros  maquinistas  que  se  relacionan.  (D.  O.  núm.  283  pág.  *919}; 

rj  de  ídem.  Concediendo  ingreso  en  la  Escuela  del  Cuerpo  al 
primer  maquinista  D.  Vicente  Mira  Viró,  (D.  O.  uúm.  283  página 
1920).  •*  '  •«  ”•  -,v. 

14  de  fdem.— Disponiendo  quede  sin  efecto  el  pase  a!  taller  de 
turbinas  del  Apostadero  de  Ferrol  del  primer  maquinista  D,  Nico¬ 
lás  Marzoa  y  López,  nombrando  en  su  lugar  al  de  la  misma  dase, 
D.  Miguel  Ramírez  Palomo.  (D.  O.  núm.  283  página  1920). 

77  de  idem.— Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  con  todo  el 
sueldo  por  enfermo  para  Ferrol,  al  primer  maquinista  D.  Juan  Ró- 
mero  Méndez.  (D.  O.  núm.  285  página  1936);  *  ' 

tS  de  ídem.  Retirando  del  servicio  por  haber  cumplido  la  edad 
reglamentaria  al  primer  maquinista  D.  Juan  Pan  tía  Alvares.  Q. 

núm.  286  página  1947).  J  ,-TT 

/A*  de  /7/rw.-~Desestinando  instancia  del  primer  maquinista  don 
Juan  Pan  tí n  Alvarez,  eu  que  pedía;  que  se  le  hiciera  estensivolos 
beneficios  que  concede  a  los  maquinistas  jefes  y  mayores  de  primera* 
los  artículos  adicionales  de  la  ley  de  plantillas  del  xa  de  Junio  de 
1909.  (D.  O.  num.  287  página  1950).  ..  ;.0  ,  \>  , 
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22  de  ídem,' — Disponiendo  pase  al  servicio  activo,  a  ocupar  la  va¬ 
cante  que  dejó  por  retiro  el  primer  maquinista  D.  Juan  Pantín  Al¬ 
varez  el  de  igual  clase  D.  Baldomcro  Riobó  Mauríz  que  se  encuen¬ 
tra  en  situación  de  supernumerario,  (D.  O.  núm.  290  página  19S0). 

26  de  ídem. — Relación  de  los  maquinistas  subalternos  que  deben 
pasar  la  revista  del  próximo  mes  de  Enero  en  la  excedencia.  (D.  O. 
nóm.  290  página  1979). 

26  de  úfem. — Disponiendo  quede  sin  efecto  el  pase  al  taller  de 
turbinas,  del  primer  maquinista  D.  Miguel  Ramírez  Palomo,  y  nom¬ 
brando  eri  su  lugar  al  de  igual  clase  D.  José  de  la  Cerra  y  Guísase¬ 
la,  y  al  segundo  D.  José  Amosa  Rey.  (D.  O.  núm.  290  página  1979). 

27  de  ídem. — Relación  de  los  maquinistas  Oficiales  que  deben  pa¬ 
sar  la  próxima  revista  en  la  excedencia.  (D.  O.  núm.  291  pág.  1991). 

28  de  ídem . — Circular — Disponiendo  que  los  primeros  maquinis¬ 
tas  que  han  terminado  sus  estudios  en  la  Escuela  del  Cuerpo,  em¬ 
barquen  con  preferencia  en  los  buques  que  no  les  corresponda  ma¬ 
quinistas  mayores.  (D,  O.  núm.  293  página  2009). 

2S  de  ídem. — Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  por  enfermo 
con  todo  tí  sueldo,  para  Barcelona  y  Murcia  al  segundo  maquinista 
D.  Antonio  Correa  Pérez.  (D.  O.  núm.  293  página  2009). 

31  de  ídem. — Concediendo  mejora  de  puesto  en  el  escalafón,  al  se¬ 
gundo  maquinista  D.  Luís  Vizoso  Ocampo,  (D.  O.  núm.  295  pági¬ 
na  9).  .-;•■■■  /  !  • 

^'^LElr  DE  PENSIONES 


íí<>  %  u*  ; ;  , 

J  d’  Alfonso  XIII  por  la  grada  de  Dios  y  la  Constitución,  Rey  de 

España.  - -  r  :  v.  ■*■  , 

.1  A  todos  los  que  la  presente  vieran  y  entendieren,  saber  que  las 

Cortes  lian  decretado  y  Nos  sancionado  lo  siguiente: 

^  Artículo  único.  Los  individuos  de  los  Cuerpos  de  Contramaes¬ 
tres,  Condestables,  Practicantes,  Maquinistas  y  Auxiliares  de  Ofici¬ 
nas  que  fallecieren  o  hubiesen  fallecido  con  posterioridad  a  la  ley 
de  Presupuestó*’ de  veintinueve  de  Diciembre  de  mil  novecientos 
tres,  contando  doce  años  deservidos  efectivos,  legaran  pensiona 
sus  familias  en  la  forma  establecida  por  la  ley  del  Montepío  Militar, 
regulándolas  por  la  tarifa  del  folio  ciento  veinte  de  su  reglamento  y 
porol  mayor  sueldo  qiic  hubiesen  disfrutado»  sen  ctttdcjincra.  el  íjul 

tuvieran  al  contraen’  matrimonio.  ....  .  » 

Los  expelientes  que  hayan  sido  resueltos  definitivamente  en  vía 
gubernativa  por  consecuencia  de  fallecimientos  ocurridos  con  poste¬ 
rioridad,  a  quella  fecha,  será»  revisados  a  instancia  de  los  intere¬ 
sados.::  ■  -'lr 

'  ManSmos  a  todos  tos  tribunales,  justicias,  jefe*,. gobernadores  y 
demáTautoridades,  así  civiles  como  militares  y  .eclesiásticas,  de  cual- 
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quier  dase  y  dignidad,  que  guarden  y  hagan  guardar,  cumplir  y  eje¬ 
cutar  la  presente  ley  en  todas  sus  partes. 

Dado  en  Palacio  a  treinta  de  Diciembre  de  mil  novecientos  doce. 

Yo  el  Rey. 

El  Ministro  de  Marina,  Jost*  Pida!. 

4  de  Enero  de  igij. — Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  por 
enfermo,  al  maquinista  mayor  de  primera  clase  D.  Gerardo  Hernán¬ 
dez  Celis.  (D.  O.  núm.  7  página  50). 

4  de  tdrm.-~~ Concediendo  dos  meses  de  licencia  al  maquinista  ma¬ 
yor  de  primera  clase  D.  Gerardo  Hernández  Celís,  (D.  O.  número  5 
página  36). 

4  de  ídem. — Quedando  sin  efecto  el  pase  al  taller  de  turbinas  de 
D.  José  de  la  Cerra  y  Guisasola,  y  D.  José  Amosa  Rey,  primero  y  se¬ 
gundo  maquinistas  respectivamente.  Nombrando  en  su  lugar  a  los 
segundos  D.  Luis  Picos  Vizoso  y  D.  Arturo  de  Andrés  Sánchez.  (D. 
O.  núm.  5  página  36). 

7  de  ídem. — Desestimando  instancia  del  tercer  maquinista  de  la 
dotación  del  Cañonero  «Vasco  Núnez  de  Balboa»  en  la  que  pedía 
gratificación  por  el  alumbrado  eléctrico.  (D.  O.  núm.  5  página  37). 

jj  de.  ídem. — Circular— Aclarando  R.  O.  del  38  de  Diciembre  de 
1912  sobre  preferencia  de  embarco  a  los  primeros  maquinistas  que 
tengan  cursado  sus  estudios  para  mayores.  (D.  O.  núm.  10  pág.  69). 

/ 4  de  ídem. — Desestimando  instancia  del  maquinista  mayor  de  se¬ 
gunda  clase,  D.  Manuel  Osorio  Echevarría,  en  súplica  de  mejora  de 
puesto  en  el  escalafón.  (D.  O.  núm.  12  página  79).  ' 

¡4  de  ídem. — Desestimando  instancia  del  primer  maquinista  don 
José  Lapucnte  Pozuelo,  sobre  abono  de  gratificación  de  cargo.  (D. 
O.  núm.  12  página  79).  .  r 

14  de  idem.~ Aprobando  instancia  del  tercer  maquinista  D.  Fran¬ 
cisco  Estapé  Vidal,  sobre  abonos  que  dejó  de  percibir-  (D.  O.  núme¬ 
ro  12  página  79).  "  •  -  • 

¡S  de  ídem. — Se  dispone  que  el  segundo  maquinista  D.  Manuel 
Perrier  León,  quede  asignado  a  la  Comisión  inspectora  de  construc¬ 
ciones  de  Cartagena.  (D.  O.  núm.  12  página  79}. 

1 8  de  ídem . — Circular-Como  resultado  de  la  instancia  promovi¬ 
da  por  el  aprendiz  maquinista  Ramiro  López  Garrote,  solicitando  no 
se  le  declare  inútil  para  el  servicio  de  la  Armada,  a  pesar  de  tener 
incompleta  la  dentadura;  la  Jefatura  de  servicios  sanitarios  informó 
favorablemente  en  el  sentido  de  que  hoy  no  está  en  vigor  el  núme¬ 
ro  52  orden  4/  de  la  clase  1."  del  cuadro  de  exenciones,  por  lo.  tanto 
se  le  autoriza  para  prestar  examen  de  tercer  maquinista,  y  a  todos 
los  que  se  encuentren  en  igual  caso  en  cualquiera  de  los  cuerpos  de 
la  Armadn.  (D.  O.  núm.  15  pagina  94). 

íS  de  ídem . — Circular — Se  lia  dispuesto  se  tenga  en  cuenta  para 
su  abono,  las  modificaciones  que  se  expresan  en  las  gratificaciones 
del  personal  de  Contramaestres,  Condestables  y  un  segundo  maqui¬ 
nista  destinados  en  el  E.  M.  C.  (D.  O.  núm.  18  página  116). 
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„  ldem.  Se  dispone  que  el  primer  maquinista  D.  Antonio 

.eT71  *  ícente,  al  terminar  la  licencia  por  enfermo  que  disfruta,  con¬ 
tinué  prestando  sus  servicios  en  el  Apostadero  de  Cartagena.  (D.  O. 
num.  16  página  102). 

20  de  ídem. — Se  dispone  pase  al  Apostadero  de  Ferrol  a  practicar 
el  manejo  de  turbinas,  al  primer  maquinista  D.  Juan  Aguilar  Gar¬ 
cía,  (D.  O.  núm.  16  página  102). 

21  de  idem, — Haciendo  extensiva  para  poder  usar  la  cartera  mili¬ 
tar  de  identidad,  a  jas  clases  de  la  Armada  que  disfruten  el  sueldo 
igual  o  mayor  de  nial  quinientas  pesetas.  (D.  O.  núm.  17  página  106). 

'J5  de  ídem. — Se  dispone  que  el  i.°  de  Febrero,  queden  asignados 
a  la  Comisión  inspectora  de  los  buques  en  construcción  para  en  su 
día  embarcar  en  el  Acorazado  «España»,  a  los  maquinistas  que  se 
relacionan,  y  se  nombre  a  más  un  primero,  un  segundo  y  dos  terce¬ 
ros,  que  auedarán  asignados  en  las  mismas  condiciones  que  los  an¬ 
teriores.  (D.  O.  núm.  20  página  120). 

57  de  ídem.— Promoviendo  a  sus  inmediatos  empleos  al  segundo 
maquinista  D.  José  Tornell  Alvarez,  y  el  tercero  D.  Ramón  Aceve- 
do  Domínguez,  (D.  O.  núm.  22  página  148). 

28  de  ídem. — Relaciona  el  personal  de  maquinistas  Oficiales  que 
deben  pasar  la  revista  del  próximo  mes  de  Febrero  en  la  exceden¬ 
cia.  (D.  O.  núm.  22  página  147). 

28  de  ídem— Se  dispone  pasen  la  próxima  revista  en  la  exceden¬ 
cia  forzosa,  al  personal  de  maquinistas  subalternos  que  se  relacio¬ 
nan.  (D.  O.  húrn.  23  página  156). 

* }  29  de  ídem. — Se  dispone  que  se  modifique  la  R.  O.  de  3  de  Julio 
de  1911  en  el  sentido,  de  que  puedan  practicar  en  el  taller  de  turbi¬ 
nas  del  Apostadero  de  Ferrol,  el  número  suficiente  de  maquinistas 
que  se  considere  necesaria  (D.  O,  núm.  23  página  156). 

jo  de  ídem. — Circular— Ministerio  de  la  Guerra— Disponiendo 
que  los  militares  tanto  en  activo  como  supernumerario  les  alcance 
la  prohibición  de  formar  parte  de  las  juntas  del  Censo,  en  las  elec¬ 
ciones  municipales  y  provinciales.  (D.  O.  núm.  28  página  194)* 
ív  jo  de  ídem.— Concediendo  lo  cruz  de  1.a  clase  del  Mérito  Naval 
con^  distintivo  blanco,  pensionada  con  el  10  por  100  hasta  su  ascen¬ 
so  al  maqnimsta  mayor  de  1.a  clase  D.  Victoriano  Baliño  Brage.  (D. 
-O.  núm.  32  página  221). 

dt  Retirando  del  servicio  por  haber  cumplido  la  edad 

al  primer  maquinista  D.  José  Gasalla  Lérida.  (D.  O. 

núm.  26  página  ios).  ¡  ,  ,  .  .. 

, .  7  de  Febrero  de  /<?/>.— Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  en¬ 

fermo,  para  San  Fernando  y  Cartagena,  al  maquinista  mayor  de  1 » 
jD.  Manuel  García  Manchón.  (D.  O.  num.  31 :  página  214). 

7  de  ídem  —Disponiendo  embarque  en  el  Crucero  «Rio  de  la  Pla¬ 
ta»,  el  maquinista  mayor  de  i.*  dase  D.  Ricardo  Montero  Regueiro. 

4D.  O.  núm.  31  página  214).  jT>  n  , 

7  de  ídem  —Se  dispone  que  el  maquinista  mayor  de  i.a  D.  Pedro 

"'testa  Tabeada,  sin  cesar  en  sjt  destino,  se  encargue  interinamente 
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fie  las  máquinas  ele  la  Casa  de  Bombas  del  Dique  de  San  Julián.  (D. 
O.  nú  ni.  3 1  página  214) 

7  de  idemrSa  dispone  que  el  maquinista  mayor  de  1."  D.  Fran¬ 
cisco  Pérez  González,  sin  cesar  en  el  destino  que  actualmente  tiene, 
pase  al  taller  de  turbinas  a  practicar  su  manejo,  (D.  O.  mlm.  31  pá¬ 
gina  214). 

,s*  d>  ídem. —  Dando  de  baja  del  servicio  por  cumplir  la  edad  re¬ 
glamentaria  el  día  15  del  corriente  mes,  el  primer  maquinista  don 
Federico  Patiño  Olio.  (D.  O.  núm.  32  página  21S). 

«V  dr  ídem, —  Resolviendo  no  tener  derecho  a  gratificación,  por  ser 
instructores  de  Aprendices  fogoneros,  a  un  tercer  maquinista  y  dos 
cabos  de  fogoneros  de  la  dotación  del  Cañonero  «Marqués  de  Mo¬ 
lí  ns*.  <D.  O.  tumi.  32  página  218). 

iS  dr  ídem. — Para  cubrir  vacante  producida  por  el  primer  maqui¬ 
nista  D.  José  Gasalla,  son  promovidos  a  sus  inmediatos  empleos  el 
segundo  maquinista  D.  Rafael  Ortiz  y  Campos,  y  el  tercer  D.  Anto¬ 
nio  Guerra  Caravaca.  (D.  O.  nttin.  33  página  227). 

S  de  ídem. — Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  por  enfermo 
para  Cartagena  y  Barcelona,  al  segundo  maquinista  D.  Maximino 
Martínez  Piñciro.  (D.  O.  núm.  33  página  227). 

ij  de  ídem. — Se  dispone  que  el  primer  maquinista  D.  Vicente 
Luaces  Lanicia,  y  el  tercero  D.  Celedonio  González  Alvariño,  pasen 
al  Apostadero  de  Cartagena  y  queden  asignados  a  la  Comisión  ins¬ 
pectora  de  nuevas  construcciones,  y  con  igual  objeto  al  Comandante 
general  del  citado  Apostadero  nombre  un  tercer  maquinista.  (D.  O. 
núm.  35  página  233).  <  #  # 

75  dr  ídem. — Desestimando  instancia  de  IV  Francisca  Montero 
Lago  y  D.a  María  del  Pilar  Doval  y  Bravo,  viudas  respectivamente 
del  segundo  maquinista  D,  Genaro  Lobo  y  tercero  D.  José  Vila  en 
en  súplica  de  que  se  hiciera  estensiva  para  ellas,  la  ley  de  pensiones 
del  30  de  Diciembre  de  1912.  (D.  O.  núm.  39  página  272).  ,  ....  .  - 

¡y  dr  ídem, — Se  dispone  que  los  maquinistas  que  se  relacionan, 
queden  asignados  a  la  Comisión  inspectora  de  construcciones,  para 
en  su  día  embarcar  en  el  Acorazado  «España»,  y  que  el  Comandan¬ 
te  general  del  Apostadero  de  Ferrol  designe  otros  dos  de  la  clase  de 
terceros,  que  pueden  ser  el  de  la  Estación  Torpedista,  y  el  del  Tor¬ 
pedero  núm.  41;  y  disponiendo  que  el  Comandante  general  del  Apos¬ 
tadero  de  Cádiz,  pasaporte  dos  primeros  y  dos  segundos,  con  el  mis¬ 
mo  fin  que  los  anteriores;  y  respecto  al  tercero  D.  Valentín  Castro, 
que  siga  en  le  Comisión;  pero  no,  para  embarcar  en  d  Acorazado 
«España*.  (D.  O.  núm.  39  página  270).  < 

17  de  ídem, —  Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  con  todo  el 
sueldo  para  Murcia  y  Cartagena,  por  enfermo;  al  segundo  maquinis¬ 
ta  D,  Bernardo  Pérez  Ros.  (D.  O.  núm.  39  página  270).  ’ 

23  de  ídem. — Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  con’  todo  el 
sueldo,  por  enfermo  para  Cartagena,  al  primer  maquinista  D.  Juan 
León  y  Sánchez.  (D.  O.  núm.  44  página  303).“ 
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Cuenta  de  ingresos  f  gastos  ocurridos  dorante  e!  primer  trimestre  del  año  actual, 
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(1  imponer.  |  15  por  ICO  ue  Tíllelas.  TOTAL 
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INGRESOS 


Por  1 10  cuotas  do  socios,  deducido  ol  15  por  í 

ciento.. . . .  2.103*  j 

Importe  do  eso  1”»  por  tiento.  . .  * 

Por  ia  indemnización  do  los  auxilios  facilitados  ti 

varios  socios . * 

Por  devolución  do  una  parto  do  los  auxilios  que 

hay  facilitados .  1.075*00 

Por  la  indemnización  para  el  Boletín  tmm.  111. .  » 

Por  ia  renta  del  capital  que  posee  la  Sociedad  en 
tít  ulos  do  la  Delula  interior,  deducida  la  Co¬ 
misión  . » 

Por  perjuicio  do  domara  en  las  cuotas .  » 

Por  transferencia  de  50  Boletines, .  . .  » 


371 ‘25 


23 ‘SO 


2.103‘75 
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»  i  450*04  450*01 


1,075*00 

23‘SO 


»  5.082*10  5.682*10 

>  8*60  8*50 

37k40  >  37*40 


Suma . 3.178*75  432*45  6.135*64  9.746*84 

Existencia  en  1.»  de  Enero  de  1913  .  3.145*11  532*75  1.162*37  4.840*23 

TOTAL, .  6.323*80  965*20  7.298*01  14.5S7‘07 
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Por  103  pensiones  ¿  viudas  y  huérfanos  de  socios 

fallecidos . > 

Por  auxilios  facilitados  á  varios  socios .  1.050*00 

Por  consumo  de  energía  eléctrica,  durante  los  me¬ 
ses  do  Diciembre,  Enero  y  Febrero  últimos.  .  » 

Por  gastos  do  Secretaría  é  impresión  del  Boletín 

man.  111 . » 

Por  ol  alquiler  trimestral  do  la  Casa-Sociedad.  » 

Por  el  sueldo  trimestral  al  Conserje .  > 

Gratificación  trimostral  al  cartero,  y  vigilante 

nocturno . > 

Por  giros  do  varias  cantidades .  » 

Por  compra  do  5000  pesetas  nominales  y  gastos 

do  curre  tugo . .* .  .  4.231*90 

Por  100  sobres  grandes  y  medianos,  para  docu¬ 
mentación  . » 

Una  cuja  do  plumas  y  un  lápiz.. . .  » 

Un  cristal  rayado  y  papel  secante . . .  » 

Un  frasco  do  goma .  » 

Por  un  servicio  extraordinario  al  Consorjo . 1  » 
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31*71 
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135*00 
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Suma  y  *igue .  5.281*90  410*46  5.973*40  11.665*76 
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5.978*40 

! 
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Una  lámpara  de  filamento  irrompible . 

Un  taco  para  almanaque;  100  tarjetas  y  100  tar- 

» 

* 

u 

jetones . . . 

» 

10*20 

* 

10*20 

Su  ma . . 
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420*66 
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Ingresos . . 

6.323*86 

965*20 

7.298*01 

14.587*07' 

Bastos . 

5.281*90 

420*66 

5.973*40 

11.675*96 

I  ‘  Diferencia  para  de  Abril  de  1913. . 

1.041*96 

544*54 

1.324*61 

j 

2.911*111 

! 

« 

Capital  que  posee  la  Sociedad  en  el  día  de  la  lecha. 


EJIV  CAJA 


En  metálico . . . 

Diferencia  entre  auxilios  y  devoluciones 
En  títulos  do  la  Deuda  interior  . • 


• . . -  • 


Depositado  en  la  Sucursal  del  Banco  de  España  en  la  Corulla. 

En  títulos  do  la  Deuda  interior. . . . . *  •  * 

El  Ferrol,  31  de  Afarao  do  1913. 


Pías,  Cts. 


2.ÜÍU11 

31.412*21 

17.000*00 


..  697.000*001 


SI  PtoiiA'ste. 
MARIANO  PIÑEIKO 


El  Contador, 

ENRIQUE  LAPIQUE 


A.cen.eo;^  erróla  ri 


¿r-  -- 

1  í>,  *■  '  f 


